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INTRODUCCIÓN. 
El trabajo que a continuación se ofrece tiene como objeto general, presentar el 
desarrollo alcanzado por el sistema de tranvía (de tracción animal y de tracción 
eléctrica), que operó en Bogotá durante el período 1884-1951 y su transición al sistema 
municipal después de 1951; destacando en este desarrollo, las transformaciones 
espaciales experimentadas por la ciudad, las expansiones graduales de que fue objeto el 
sistema de tranvías a través del período estudiado, y las razones por las cuales se dio la 
transición hacia el sistema municipal de buses; aspectos todos ellos, que se constituyen 
como  objetivos secundarios del trabajo, siendo al mismo tiempo la base para demostrar 
la hipótesis que se va a sustentar en este texto, la de que: el sistema de tranvías a lo 
largo de su período de operaciones, acompañó de forma paralela el crecimiento urbano 
de Bogotá, estableciendo de esta forma una relación de mutua reciprocidad donde, este 
medio de transporte generó tensiones residenciales y puso en función suya los canales 
de acceso y tránsito a los antiguos y nuevos asentamientos barriales, al transformar las 
superficies viales, pero al mismo tiempo fue influenciado y determinado por el casco 
urbano de Bogotá que le dictaminó hacia dónde y en qué forma dirigir su expansión de 
infraestructura . 
 
¿Qué transformaciones espaciales experimentó Bogotá, durante el período 1884-1951?, 
¿En qué forma el sistema de tranvías acompañó este proceso de crecimiento urbano y de 
expansión propia?, ¿Qué lugares centrales y periféricos conectó este medio de 
transporte con su línea férrea?, y en sí ¿Qué necesidades de movilidad cubrió el sistema 
de tranvías al desplazar a la población de un punto a otro; laborales, de servicios, 
entretenimiento o, residenciales? Tales son los ejes problémicos que estructuran el 
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aspecto de la relación ciudad-transporte o, para expresarlo de una forma más amplia y 
abierta, de la relación ciudad-movilidad que se va a desarrollar en el presente trabajo, y 
la cual justifica su profundización por dos razones centrales: con la implementación a 
comienzos de este siglo del llamado; Sistema Masivo de Transporte, “Transmilenio”, se 
reactivó la investigación sobre un fenómeno ya tratado durante las décadas de 1980 y 
1990: el primer momento del transporte masivo, regulado por entidades públicas 
durante el período 1910-1951. 
 
Estos primeros trabajos, si bien habían materializado un esfuerzo importante, al rescatar 
y destacar el pasado del transporte urbano y con él, al tranvía como elemento crucial; 
partícipe en la transformación gradual de una ciudad que, poco a poco insertaba en su 
división física rasgos de modernización, no fueron tenidos demasiado en cuenta ya que, 
o fueron tesis pérdidas en los anaqueles de las universidades, o se convirtieron en 
aportes sólo referenciados cuando se realizaban conmemoraciones del 9 de abril de 
1948 y de los cumpleaños de Bogotá. 
 
Con la publicidad desplegada y la posterior implementación del Sistema Masivo de 
Transporte, “Transmilenio” en el año 2001; compañía de carácter mixto: público-
privado, cuya promesa se centraba en la construcción de una “nueva ciudad”, en torno a 
este reciente medio de movilización, se volvió la mirada a ese primer momento del 
transporte público, y con ella, se le prestó mayor atención a los trabajos pioneros, cuya 
continua referenciación hizo que volvieran a un primer plano. El interés renovado por el 
servicio de tranvías se volcó nuevamente a entender su modo de operación, 
infraestructura, rentabilidad, cubrimiento y lo que es más importante: destacar el papel 
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que el sistema de tranvías había jugado en la configuración urbana de Bogotá durante la 
primera mitad del siglo XX, dando como resultado una visión histórica más completa y 
sólida de este primer medio de movilización; la cual puede servir para generar ejes 
comparativos con el actual sistema de carácter semi-público que, en un futuro próximo 
tenderá a consolidarse sobre las empresas privadas. Del mismo modo, esta 
estructuración histórica puede ser la base para una comparación con la segunda etapa 
del transporte regulado por entidades públicas, acaecida durante el período 1954-1991, 
bajo la razón social “Empresa Distrital de Transporte Urbano”; episodio que ha sido 
objeto de un tratamiento mínimo.  
 
En lo que a este trabajo respecta, es un intento, como el de los otros textos realizados a 
finales del siglo XX, y durante la década inicial del siglo XXI, por profundizar la 
mirada sobre el hecho histórico del tranvía en Bogotá, realizando como se explicitó al 
comienzo de esta introducción, una aproximación dialéctica, de interacción recíproca en 
la que se evidencie la mutua influencia estructurada entre medio de movilización y 
espacio urbano bogotano, aspecto que no ha sido estudiado por la mayoría de las 
investigaciones previas y el cual, solo ha sido tratado sucintamente por autores como 
Ricardo Montezuma y quien escribe estas líneas. Aquí entonces, se halla el límite que 
diferencia este trabajo de los demás realizados sobre el tranvía en la capital de la 
República, el que por ende, constituye la segunda razón que justifica esta investigación, 
la cual se va a ampliar a continuación. 
 
Los distintos trabajos realizados sobre el tranvía en Bogotá, se pueden enmarcar en las 
siguientes áreas temáticas: en la primera de ellas, la mayoría de esos trabajos se centra 
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sobre la parte econométrica del sistema, atendiendo a la evolución que tuvo el servicio 
en cuanto a ingresos-egresos, número de pasajeros movilizados, vehículos y estructura 
administrativa de la compañía, con los cuales se ha podido establecer aquellos períodos 
de auge y crisis que atravesó el servicio de tranvías. El primero de los textos que se 
ocupa de abordar el tranvía como objeto histórico en Bogotá, es la tesis de grado 
realizada por Contreras Luz Mery y Restrepo María, titulado; “Historia del tranvía”1; 
en la cual, de una descripción de antecedentes que posibilitaron el ingreso de los 
tranvías a la ciudad, se pasa a la descripción del inicio de operaciones y a la forma en 
que se dio la municipalización por medio del boicot al tranvía en 1910. Después del 
período de municipalización se aportan estadísticas sobre número de pasajeros, ingresos 
y egresos y situación laboral de la empresa a todo lo largo de las cuatro décadas de 
operación ininterrumpida, además de destacar la división administrativa de la compañía 
municipal del tranvía. Por último, reseña algunas estadísticas sobre estado económico 
de la empresa, tipos de tranvías que operaron en la ciudad, enumera las rutas que 
durante todo el siglo XX fueron apareciendo en la ciudad y destaca los daños sufridos 
por el servicio de tranvías, como efecto de los destrozos causados durante el asesinato 
de Jorge Eliécer Gaitán el 9 de abril de 1948 y del abandono en que lo dejó la 
administración municipal en la última década de operaciones para favorecer la entrada 
de buses tanto de la empresa privada como de la municipal. 
 
Un segundo trabajo, es el realizado por Julián Vargas Lesmes y Fabio Zambrano 
Pantoja, titulado: “Santa Fe y Bogotá: evolución histórica y servicios públicos, (1600-
                                                 
1 CONTRERAS LÓPEZ, Luz Mery y RESTREPO, María Gladis. Historia del tranvía; trabajo de grado 
para optar al título de Licenciatura en Ciencias Sociales. Universidad Nacional, Bogotá, 1985. 
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1957)”, el cual hace parte de una compilación de textos recopilados por Pedro Santana 
en: “Bogotá 450 años, retos y realidades”2, en los que se tratan temas como la cuestión 
política y administrativa de la capital, el comportamiento electoral durante la década de 
1980, los servicios públicos y las finanzas del Distrito; todos ellos enfocados en una 
visión crítica de los aspectos administrativos, técnicos y financieros de la ciudad, 
durante la época contemporánea en que fueron compilados los trabajos. El texto de 
Vargas Lesmes y Zambrano (uno de los más citados por la historiografía sobre Bogotá) 
es un trabajo histórico sobre la evolución de los distintos servicios públicos insertados 
en la capital de la República desde comienzos del siglo XVI hasta la mitad del siglo 
XX. Para el caso del servicio de tranvías, se aportan una serie de estadísticas sobre el 
número de pasajeros movilizados durante las décadas de 1910 a 1940, número de buses 
y vehículos automotores que operaban en Bogotá desde la década de 1920 a 1940. 
Además, realiza una breve reseña sobre la implantación, desarrollo y desaparición del 
servicio de tranvías en la ciudad, destacando los sucesos del boicot al tranvía en 1910 y 
el incendio de varios tranvías durante el 9 de abril de 1948.  
 
Un tercer trabajo realizado por Samuel Jaramillo y Adriana Parias, titulado; “Vida, 
pasión y muerte del tranvía”3, recoge los mismos aspectos tratados en los textos 
anteriores, pero a diferencia de ellos, se enfoca durante el período que va de 1929, año 
en que se inicia la administración delegada  hasta 1951, año de la desaparición del 
sistema. A partir de estadísticas sobre ingresos, gastos de explotación, número de 
                                                 
2 VARGAS LESMES, Julián y ZAMBRANO P, Fabio.  Santa Fe y Bogotá: “Evolución histórica y 
servicios públicos, (1600-1957)”. En: Bogotá 450 años, retos y realidades. SANTANA R, Pedro 
(Compilador). Foro Nacional por Colombia, Instituto Francés de Estudios Andinos, Bogotá, 1988. Págs. 
11-92. 
3 JARAMILLO, GONZÁLEZ, Samuel y PARIAS, Adriana. Vida, pasión y muerte del tranvía. CEDE 
(Centro de Estudios de Desarrollo Económico), Universidad de Los Andes, Bogotá, 1995. 
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tranvías, pasajeros movilizados y series sobre número de buses, se destaca que aunque 
los gastos de explotación aumentaban año tras año, la compañía municipal se mantenía 
sólida, lo que le permitía seguir operando sin mayor contratiempo, sólo que, al no 
expandir más la línea férrea del sistema y no aumentar el número de vehículos de forma 
significativa, se daba paso para que las empresas privadas de buses se posicionaran en la 
ciudad y dejaran atrás a una compañía municipal, cuyas directivas rehusaron seguir 
consolidando un medio de transporte que, como el tranvía municipal, le abrió las 
puertas al gobierno local para mantener un papel de primer orden en la regulación del 
transporte público. 
 
Un cuarto trabajo es un artículo desarrollado por Ricardo Esquivel, titulado, “Economía 
y transporte urbano en Bogotá, 1884-1930”4, el cual ofrece en un comienzo una 
caracterización de los medios de transporte en cuanto a su consumo de energía, 
necesidad de espacio y velocidad, para, seguidamente destacar las razones por las que el 
tranvía fue insertado en Bogotá, en especial, el eléctrico; cuya mayor velocidad, 
capacidad de carga, recorridos más constantes y facilidad para transitar por terrenos 
pendientes lo hicieron preferible al tranvía de tracción animal. El autor cita grosso 
modo, la infraestructura eléctrica con que contó la compañía después de la implantación 
del tranvía de tracción mecánica, para luego, destacar la densidad poblacional de la 
capital y su crecimiento durante los primeros treinta años del siglo XX, el número de 
pasajeros movilizados, rentabilidad del tranvía y un balance sobre ingresos y gastos en 
                                                 
4 ESQUIVEL TRIANA, Ricardo. “Economía y transporte urbano en Bogotá, 1884-1930”. En: Memoria y 
Sociedad. Universidad Javeriana, Vol. 1, No. 4, Bogotá, 1996. Págs. 39-68. 
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el que se destaca la alta cuota de gastos de explotación, los cuales alcanzaron casi un 
70% del total de ingresos, durante el período 1925-1933. 
 
Un último trabajo, editado por el Archivo de Bogotá, y titulado, “Empresas de 
transporte público en Bogotá, siglo XX”5, es una compilación de dos trabajos a saber: 
“El tranvía municipal de Bogotá, 1910-1954”, de Luis Enrique Rodríguez Baquero y, 
“La Empresa Distrital de Transportes Urbanos, EDTU”, de Saydi Núñez Cetina. Sobre 
el tranvía, Luis Rodríguez ofrece una historia de la división interna de la Compañía 
Municipal del Tranvía dividida en tres apartados: área administrativa, área técnica e 
infraestructura y rendimientos, ilustrando su evolución a lo largo de su período de 
operaciones después de la municipalización. De la misma manera, en que lo han hecho 
patentes los anteriores trabajos, aunque en las dos últimas décadas de operación los 
gastos tanto de explotación como salariales aumentaron considerablemente, absorbiendo 
más de la mitad de los ingresos totales, la compañía se mantuvo sin trastornar de ningún 
modo sus operaciones cotidianas. Su desaparición, de nuevo hay que buscarla en la 
actitud de la junta directiva de la compañía, la cual no quiso seguir expandiendo el 
servicio, dando paso para que las empresas privadas se consolidaran y expandieran por 
toda la ciudad.  
 
Aparte de los textos enunciados, surge un trabajo realizado por Allen Morrison, titulado, 
“Los tranvías de Bogotá, Colombia”6, el cual no está disponible en forma impresa, sino 
en formato virtual. En este trabajo el autor ofrece una descripción bastante completa 
                                                 
5 ARCHIVO DE BOGOTÁ (Compilador). Empresas públicas de transporte urbano, siglo XX. Bogotá 
2003. 
6 MORRISON, Allen. “Los tranvías de Bogotá, Colombia”. www.tramz.com/co/bg/t/tm.html 
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sobre cada uno de los tipos de tranvías que fueron insertados en la capital a través de 
todo su período de operaciones, agregándole una muestra fotográfica notable e inédita. 
 
Estructurados en una segunda temática, surgen trabajos que referencian al sistema de 
tranvías desde un punto de vista romántico, centrándose en señalarlo como símbolo de 
una ciudad que se encontraba en plena transición hacia la modernidad, como parte de 
una ciudad, la cual iba adquiriendo el carácter de cosmopolita. El primero de estos 
trabajos es el realizado por Liliana Benítez Gonzalía, el cual se titula, “El tranvía 
símbolo de una Bogotá olvidada: significación del tranvía dentro de la construcción de 
imaginarios en Bogotá”7. Este texto es una tesis de grado para trabajo social, en el que 
la autora reseña aspectos socio-culturales de la Bogotá de la primera mitad del siglo XX 
y una breve historia del tranvía que, al igual que los trabajos antes citados, destaca la 
implantación, municipalización y desaparición de este servicio de transporte. La otra 
parte del texto está dedicada a la consignación de algunos cortos de entrevistas que la 
autora realizó en un ancianato de la ciudad, con el fin de vislumbrar qué tipo de 
imaginarios tenían las personas interrogadas sobre la Bogotá de antes y después del 9 de 
abril de 1948. Entre estas preguntas se interrogaba también por el tranvía, que, a 
diferencia de los otros aspectos, sólo estructura una pequeña parte de todo el trabajo, 
aunque en el título del mismo se haga referencia en forma exclusiva al tranvía. Faltó 
más profundización en este aspecto, no tratado por ningún otro trabajo, y ya que contaba 
con la población específica, habría dado un aporte fundamental en la historia de este 
medio de movilización en la ciudad. 
                                                 
7 BENÍTEZ GONZALÍA, Liliana. El tranvía símbolo de una Bogotá olvidada: Significación del tranvía 
dentro de la construcción de imaginarios en Bogotá. Tesis de grado para optar al título de Trabajadora 
Social, Universidad Nacional, Bogotá, 1997. 
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Un segundo trabajo enmarcado en esta tendencia, es el realizado por Gilberto Guzmán, 
llamado, “Del tranvía al transmilenio”8, en el cual el autor destaca una breve reseña 
sobre la historia de este medio de transporte en la ciudad, agregando algunas notas 
anecdóticas en torno a este servicio y una crítica final en especial a la prensa por la 
orquestación ejercida desde sus diarios durante toda la década de 1940, para que se 
cerrara el servicio de movilización municipal. Por otro lado, el autor ofrece una segunda 
parte, en la cual cuestiona la implantación del sistema masivo Transmilenio que, a su 
juicio, se ha hecho cometiendo una serie de atropellos contra transportadores y 
fabricantes de buses privados, situación paradójica, que refleja la situación inversa 
presentada en la década de 1940. 
 
Un último trabajo, es el compilado por la Revista Número Ediciones, “Bogotá años 
40”9, texto que por medio de la aportación de varias narraciones de corte literario, desea 
ilustrar aquella ciudad, la Bogotá que se acercaba a la culminación de la primera mitad 
del siglo XX, como una urbe en pleno proceso de modernización, en cuyo seno la 
dinámica capitalista con sus exclusiones y beneficiados se consolidaba de forma 
gradual. El tranvía en la construcción de este texto, se referencia de forma constante a 
nivel iconográfico, por las estrechas calles de la ciudad de entonces y atestado de 
pasajeros en sus desplazamientos cotidianos. 
 
Un tercer grupo de trabajos, rescata al servicio de tranvías como el elemento mártir, 
víctima de los destrozos e incendios acaecidos durante los sucesos de 9 de abril de 1948 
                                                 
8 GUZMÁN CELIS, Gilberto. Del Tranvía al Transmilenio. Editorial Solar, Bogotá, 2001. 
9 OSPINA, William (Compilador). Bogotá, años 40. Revista Número Ediciones, Alcaldía de Bogotá, 
1999. 
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y generados en la muchedumbre que reaccionó violentamente por causa del asesinato de 
su líder y caudillo Jorge Eliécer Gaitán. El primero de ellos es el texto estructurado por 
Jacques Aprile Gniset, “El impacto del 9 de abril sobre el centro de Bogotá”10. Este 
trabajo se ha convertido en uno de los clásicos de la historiografía sobre Bogotá, siendo 
su objetivo principal el realizar una crítica aguda a los entes gubernamentales, 
urbanizadores privadores, firmas de arquitectos y transportadores privados, cuyos 
intereses fueron los que primaron, cuando se trató de reestructurar la parte de la ciudad 
que quedó destrozada por los sucesos del 9 de abril de 1948. El autor referencia al 
tranvía como víctima en primera instancia de los destrozos de que fue objeto y en 
segundo lugar, como objeto de enunciados apocalípticos reseñados por los periódicos, 
quienes predicaban a toda voz que el servicio de tranvías estaba acabado, por lo tanto 
había que reemplazarlo. 
 
Un segundo trabajo que destaca la coyuntura del tranvía durante los sucesos del 9 de 
abril, es el realizado por Arturo Alape, “El Bogotazo, memorias del olvido”11, en el que 
por medio de las declaraciones de unos entrevistados se puede vislumbrar la forma en 
que, la muchedumbre inicia el volcamiento y posterior incendio de algunos vehículos, 
los cuales se encontraban en servicio durante las horas de la tarde. Además, este texto 
aportó el párrafo ya clásico, citado por otros autores, en el que un tranviario durante una 
entrevista realizada en los setentas por el autor, declara que los incendios contra los 
tranvías no fueron causa de la rabia e ira desatada por la multitud, sino que fueron actos 
premeditados por parte de miembros de compañías privadas, quienes aprovecharon la 
                                                 
10 APRILE GNISET, Jacques. El impacto del 9 de abril sobre el centro de Bogotá. Centro Jorge Eliécer 
Gaitán, Bogotá, 1983. 
11 ALAPE, Arturo. El Bogotazo, memorias del olvido. Editorial Pluma, Bogotá, 1985. 
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oportunidad para acabar literalmente con los tranvías y azuzar a los demás para que 
hicieran lo mismo. 
 
Un último trabajo, es el editado también por la Revista Número Ediciones y el cual se 
titula, “El saqueo de una ilusión: el 9 de abril, 50 años después”12. Este texto de la 
misma manera que, “Bogota, años 40”, es una recopilación de textos que destacan 
personajes y circunstancias vividas durante el 9 de abril. Los tranvías en este texto se 
referencian a nivel iconográfico, mostrando los destrozos de que fueron objeto. 
 
El cuarto grupo de trabajos que referencian al tranvía de Bogotá se enmarca en el 
aspecto cartográfico, siendo los atlas históricos editados en los últimos años, un material 
invaluable para seguir el alcance que tuvo el servicio de tranvía en la ciudad. Los dos 
primeros textos son los atlas editados por La Corporación La Candelaria, cuyos títulos 
son: “Atlas histórico de Bogotá, 1538-1910”, y “Atlas histórico de Bogotá, 1911-
1940”13. En estos trabajos se reseñan en mapas o plantillas estándar, los principales 
íconos de la ciudad a través de su historia, así como los centros educativos, de 
comercio, entretenimiento, hospitales, industrias, y compañías de servicios públicos que 
aparecieron en Bogotá hasta el final de la primera mitad del siglo XX. Las líneas de 
tranvía aparecen en cada uno de los textos, hasta donde se extendieron en 1910 y 1948, 
desafortunadamente no se reseña el aumento gradual que, a lo largo de los años fue 
                                                 
12 GONZÁLEZ URIBE, Guillermo, MEJÍA, Ana Cristina y VÉLEZ, Liliana (Compiladores). El saqueo 
de una ilusión: el 9 de abril, 50 años después. Número Ediciones, Corporación Revista Número, Bogotá, 
1997. 
13 ESCOVAR, Alberto et al. Atlas histórico de Bogotá, 1538-1910. Corporación la Candelaria, Alcaldía 
Mayor de Bogotá, 2004. CORPORACIÓN LA CANDELARIA. Atlas histórico de Bogotá, 1911-1948. 
Editorial Planeta, Bogotá, 2006. 
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adquiriendo el sistema, pero de todas maneras son una fuente importante para entender 
la lógica del tranvía, al realizar el paralelo entre su trazado y los sitios que comunicaba. 
 
El otro atlas es editado por la Alcaldía Mayor de Bogotá. Este trabajo llamado, “Atlas 
histórico de Bogotá, cartografía, 1791-2007”14, es una excelente recopilación de los 
distintos planos, que se han hecho de Bogotá desde finales del siglo XVIII hasta 
nuestros días. A través de los planos realizados desde finales del siglo XIX y hasta la 
primera mitad del siglo XX se puede evidenciar la expansión gradual que el servicio de 
tranvías adquirió con el transcurrir de las décadas y, al mismo tiempo determinar hasta 
qué punto este medio de transporte influenció a la ciudad y viceversa. Por otro lado, este 
texto ofrece la posibilidad de acceder a toda la información cartográfica general que, 
anteriormente se encontraba dispersa en varias instituciones distritales, y que incluso era 
inédita para consulta libre. 
 
El quinto y último grupo de trabajos realizados sobre el tranvía, se enmarca en la 
relación que se estructura entre ciudad y tranvía o, medio de movilización. Los primeros 
trabajos son los elaborados por Ricardo Montezuma quien, en primera instancia a través 
de su texto, “El transporte urbano de pasajeros en Bogotá”, incluido en la recopilación 
de ensayos, titulada, “El transporte urbano. Un desafío para el próximo milenio”15. En 
este pequeño ensayo, Montezuma realiza una breve reseña sobre la implantación del 
tranvía en la ciudad, especificando la influencia o tensión residencial, que este medio de 
                                                 
14 CUÉLLAR SÁNCHEZ, Marcela y MEJÍA PAVONI, Germán. Atlas histórico de Bogotá cartografía, 
1791-2007. Alcaldía Mayor de Bogotá, 2007. 
15 MONTEZUMA, Ricardo (Compilador). El transporte urbano. Un desafío para el próximo milenio. 
(Seminario de transporte para las grandes ciudades). CEJA, INJAVIU (Instituto Javeriano de Vivienda 
Urbana), Bogotá, 1996. 
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transporte generó en sus primeros años de servicio, sobre los terrenos circundantes a la 
primera línea emplazada en Bogotá: Centro de la ciudad-Chapinero. 
Desafortunadamente no profundiza demasiado en este aspecto ya que, seguidamente, 
entra a problematizar la situación del transporte privado en la actualidad. 
 
Sus dos siguientes trabajos: “Movilidad en el siglo XX. La ciudad del tranvía”, incluido 
en la también compilación de textos titulada, “Presente y futuro de la movilidad urbana 
en Bogotá”16, es un intento por profundizar esa influencia que el servicio de tranvías 
ejerció sobre el costado norte de la ciudad, en su primera etapa de operaciones; 
destacando los obstáculos hidrográficos, topográficos y de tenencia de la tierra que en la 
ciudad se salvaron para extender la frontera urbana. Así mismo, resalta los cambios que 
en la estructura interna del casco urbano bogotano se generaron, para poder dar vía libre 
al tránsito de medios de transporte durante finales del siglo XIX y principios del XX, 
entre ellos: la reducción del paso para peatones, la instauración de andenes, la 
transformación de la superficie de las calles tradicionales y la implementación del 
primer “plan urbano”, en 1902, el cual buscaba dar un orden a las nuevas 
urbanizaciones y decretar el ancho de las calles de acuerdo a su rango principal o 
secundario. Además, da cuenta de la primera reglamentación que, en 1912 se instaura 
para controlar el “congestionamiento” y las “malas costumbres”, generadas por los 
conductores, de transitar a una rápida velocidad e incrementar el ruido de los “pitos”, lo 
que, generaba caos y desorden.   
 
                                                 
16 MONTEZUMA, Ricardo (Compilador). Presente y futuro de la movilidad urbana en Bogotá, retos y 
realidades. Veeduría Distrital, CEJA (Centro de Estudios Javerianos), Bogotá, 2000. 
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Su segundo trabajo, titulado, “La ciudad del tranvía, 1880-1920”17, es básicamente el 
mismo texto incluido en “Presente y futuro de la movilidad…”, sólo que, ampliado con 
algunas notas nuevas y en especial con una gran cantidad de fotos y algunos mapas, lo 
que dio como resultado un libro bellamente editado.  
 
Los otros trabajos que ilustran esa relación entre ciudad y transporte fueron realizados 
en coautoría, por quien escribe estas líneas. El primero de ellos, “El tranvía eléctrico de 
Bogotá y su sistema de movilidad”18, es un texto en que se muestra la funcionalidad 
estructurada por el sistema de tranvías de Bogotá, durante los últimos años de operación 
ya cuando toda la red férrea estaba consolidada, es decir; la diferenciación que había 
alcanzado Bogotá en cuanto a establecer zonas residenciales, comerciales, cívicas, de 
entretenimiento e industriales, y el papel que jugó el servicio de tranvías al conectar 
estas zonas. 
 
El segundo texto, es un trabajo sucinto, breve, titulado, “El tranvía en Bogotá, rutas y 
destinos, 1884-1951”19, en el cual se muestra de forma gráfica la evolución gradual de 
cada una de las rutas, hasta llegar a su consolidación a finales de la década de 1930, 
aportando una descripción de los lugares cubiertos con este servicio.  
 
“Tranvía Municipal de Bogotá. Desarrollo y transición al sistema de buses municipal, 
1884-1951”, es por lo tanto, una ampliación del texto anterior, pero al mismo tiempo 
                                                 
17 MONTEZUMA, Ricardo. La ciudad del tranvía, 1880-1920. Fundación Ciudad Humana, Universidad 
del Rosario y Programa y Desarrollo Urbanos, Ekística, Bogotá, 2008. 
18 ACOSTA, Julio Hernán. El tranvía eléctrico de Bogotá y su sistema de movilidad. Tesis de grado para 
optar al título de Licenciado en Ciencias Sociales. Universidad Distrital, Bogotá, 2005. 
19 ACOSTA, Julio Hernán. El tranvía en Bogotá, rutas y destinos, 1884-1951. Archivo de Bogotá, 2008. 
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una profundización detallada sobre la evolución del sistema de tranvías en consonancia 
con el espacio en que operó. 
 
El trabajo en mención va a estar dividido en cuatro capítulos, ordenados de la siguiente 
manera: el primero de ellos se va a centrar en delinear el marco teórico y metodológico 
sobre el que se va a basar el seguimiento al desarrollo experimentado por el sistema de 
tranvías en Bogotá, y el cual está enmarcado en la relación ciudad-movilidad, en la 
relación dialéctica que estos dos elementos generan al inter-determinarse y 
transformarse. 
 
El segundo capítulo se va a enfocar en la primera etapa de operaciones del sistema de 
tranvías en Bogotá, durante el período 1884-1910; etapa en que fue insertado y 
administrado por una concesión estadounidense llamada, “The Bogotá City Railway 
Company”. Aquí se destaca, el contexto urbano en que comenzó a operar este medio de 
movilización, y la forma en que posteriormente se expandió a la ciudad hasta entonces 
existente. 
 
El tercer capítulo se centra el segundo período de operaciones del tranvía que va de 
finales de 1910 a 1938. En este apartado, se destaca la manera en que la compañía de 
transporte privada fue municipalizada y seguidamente, dar cuenta en forma detallada de 
cómo fue la evolución gradual experimentada por este sistema de movilización, 
atendiendo a cómo se expandió la traza urbana, cuáles fueron las nuevas periferias y de 
qué manera el servicio de tranvías conectó el antiguo casco urbano con estas nuevas 
zonas residenciales. Se escogió el año 1938 como fecha límite de esta etapa ya que, en 
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el Plano de Bogotá realizado por la Sociedad de Obras Públicas durante este año, la red 
vial de tranvías aparece totalmente consolidada, sin experimentar expansiones en la 
década siguiente. 
 
El cuarto y último capítulo tiene como finalidad, destacar el estado general del servicio 
de tranvías en cuanto a su extensión vial y compararla con el crecimiento del área 
urbana durante el período 1940-1951, así como, destacar las circunstancias, bajo las 
cuales se generó la transición de tranvías a buses municipales en los años finales del 
decenio de 1940. 
Tranvía sobre la carrera 13. 
 
                   Tomado de: Bogotá C.D. Instante, memoria, espacio. Museo de Desarrollo Urbano. 
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CAPÍTULO I. 
 
 
1. MARCO TEÓRICO.   
1.1. CIUDAD Y MOVILIDAD. INTERACCIÓN ENTRE TRANSPORTE Y 
ESPACIO URBANO. 
 
Al enfatizar que la ciudad y los medios de movilidad o de transporte son por su 
naturaleza elementos de un mismo conjunto, se está dando a entender que entre éstos se 
genera determinado tipo de relación, interdependencia o mutua reciprocidad. Según lo 
plantea Carme Miralles: “la ciudad y el transporte, a lo largo de su evolución, se 
entrecruzan y se influyen”20. En un sentido similar se expresa Ricardo Montezuma para 
quien, “la relación ciudad-movilidad se hace evidente en las mutaciones resultantes de 
la integración entre el medio físico o espacio público y medios de transporte”21. De 
acuerdo a las concepciones citadas, se pueden extraer dos ideas centrales sobre el 
porqué de esa relación ciudad-movilidad: en primer lugar y siguiendo a Miralles, la 
ciudad y la movilidad se encuentran involucrados en procesos de desarrollo paralelos. 
Los cambios generados en el interior del casco urbano, como cambio en el uso del uso 
del suelo, crecimiento del territorio y mayor diferenciación entre las zonas residenciales, 
laborales y de servicios, involucran a su vez cambios o reordenamientos en los medios 
mecánicos de movilidad. Por su parte, cualquier cambio notable ejercido sobre los 
medios de movilidad genera a corto o largo plazo transformaciones en el espacio 
urbano. Estas transformaciones se hacen evidentes al surgir centralidades o 
                                                 
20 MIRALLES-GUASCH, Carme. Ciudad y transporte: el binomio imperfecto. Ed. Ariel, Barcelona, 
2002. Pág. 11. 
 
21 MONTEZUMA, Ricardo. Presente y futuro de la movilidad urbana en Bogotá… Pág. 33. 
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dispersiones, favorecidas por la tecnología y velocidad que presentan los distintos 
medios de desplazamiento en una época y tiempo determinado. Como complemento a lo 
expresado por Miralles está en segundo lugar, la concepción expuesta por Montezuma 
en la cual establece que todo cambio generado en el espacio urbano tiene su raíz 
principal en la relación ciudad-movilidad. 
  
 Si la ciudad y los medios de movilidad o desplazamiento forman un binomio 
interdependiente, incluyente; en los análisis que se hagan sobre la problemática del 
transporte y las tendencias en la espacialización de la ciudad, no se puede, o por los 
menos no se debe obviar a cualquiera de los dos elementos insertos en esta pareja, cuyo 
papel es crucial para entender las dinámicas y transformaciones territoriales. No se 
puede reducir esta mutua reciprocidad a la visión sencilla de causalidad lineal o 
unidimensional en la cual se da por sentado que, son los medios de movilidad el motor 
que determina las transformaciones en el espacio, o es el espacio el que determina los 
cambios en el primero22. Los medios de movilidad son ante todo una “construcción 
social”; están destinados a cumplir una función y cubrir una necesidad en el espacio y 
para la sociedad que demanda su uso, ésta es la de: relativizar las distancias y comunicar 
una serie de puntos, los cuales se encuentran dispersos en el territorio urbano. A medida 
que se acentúa el crecimiento de la ciudad, es requerida una mayor frecuencia en los 
medios de movilidad de que se dispone, o un incremento mucho mayor de la velocidad 
que permita agilizar la comunicación entre puntos cada vez más separados en el espacio. 
Como se aprecia, toda reorganización o cambio en el parque automotor se materializa 
                                                 
22 Una exposición sintética y global sobre la visión de causalidad unidimensional, puede verse en: 
MIRALLES. Ciudad y transporte… Págs. 13-18. 
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cuando está referida a un contexto o territorio. Del mismo modo, toda transformación en 
ese territorio está plegada a unas posibilidades de movilidad específicas, con las cuales 
los ciudadanos involucrados en esos procesos de transformación espacial puedan 
obtener en un corto plazo y de manera constante la accesibilidad a los puntos donde se 
congrega la oferta de servicios, ocio y trabajo. 
 
Este modelo de mutua reciprocidad, interdependencia y relación íntima entre ciudad y 
movilidad, o “proceso dialéctico” como Miralles lo llama, es el que se va a adoptar 
para el presente trabajo centrado en el desarrollo del sistema de tranvías  que operó en 
Bogotá, y esto por las siguientes razones: al establecerse la relación ciudad-movilidad 
como un proceso, éste permite dar cuenta de las distintas fases temporales y de la forma 
específica que toma el espacio urbano al transformarse por causa de esa relación ciudad-
movilidad en el largo plazo. Es una visión más realista, ya que su razón de ser reside en 
el contexto (material y social) donde se emplazan los distintos medios de movilidad. Por 
último, porque centra su énfasis en las dinámicas. Ningún elemento inserto en el espacio 
urbano es pasivo. Todo elemento actúa y es a la vez condicionado por elementos de otro 
tipo, con los cuales configura un conjunto urbano concreto, propio de una época y 
espacio determinado.  
 
A su vez, los conceptos de ciudad y movilidad  que componen el binomio principal 
sobre el cual la ciudad opera sus más significativos cambios y que van a servir como 
guía para el desarrollo de este trabajo son los desarrollados por Germán Mejía Pavoni y 
Pierre Merlín; esto porque las definiciones aportadas por los dos autores ilustran de 
forma clara la interdependencia y mutua reciprocidad generada por los distintos 
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elementos que hacen parte del conglomerado o espacio urbano. Para el primero de ellos 
la ciudad  “… es un nudo de relaciones sociales que al especializarse da forma a un 
lugar humanamente construido,  a la vez que encuentra en dicho lugar una de sus 
fuerzas dinamizadoras. Este lugar es específico en la medida en que dichas relaciones 
son particulares a un sistema social determinado, pero es duradero ya que los cambios 
entre los sistemas sociales no dan necesariamente fin al lugar construido”23.  Hay que 
destacar de esta definición aportada por Mejía Pavoni el percibir la ciudad como 
producto de una intervención concreta de los seres humanos sobre un espacio 
determinado; esto es, ve la ciudad como producto histórico, como obra de unas 
relaciones sociales particulares, donde las construcciones materiales y la organización 
social del grupo que habite el espacio urbano responden a necesidades precisas 
generadas en el mismo grupo, durante un tiempo determinado. De forma similar se 
expresa Adriana Suárez, al definir la ciudad como el espacio en que se articulan una 
serie de relaciones sociales, relaciones que actúan sobre la ciudad y modifican “la 
forma que ha adquirido su estructura morfológica en momentos determinados”24. Esa 
estructura morfológica o lugar humanamente construido, es preservado pero a la vez 
transformado de acuerdo a las exigencias surgidas en el seno del grupo social. El porqué 
de esos cambios  y pervivencias debe ser el centro de análisis cuando se trata de 
evidenciar el desarrollo o evolución del espacio urbano y de medir hasta qué punto las 
nuevas estructuras configuran un nuevo tipo de ciudad o en qué modo coexisten con 
estructuras anteriores. A la par de los cambios generados en el espacio físico y 
                                                 
23 MEJÍA PAVONI, Germán. Los años del cambio. Historia urbana de Bogotá, 1820-1910. Universidad 
Javeriana, Instituto de Cultura Hispánica, Bogotá, 1999. Pág. 16. 
24 SUÁREZ MAYORGA, Adriana María. La ciudad de los elegidos: crecimiento urbano, jerarquización 
social y poder político. Bogotá (1910-1950). Banco de la República, Biblioteca Luis Ángel Arango. 
Bogotá, 2006. Pág. 15. 
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residencial, es importante destacar que las fuerzas sociales también actúan sobre la 
forma de pensar de su mismo grupo social al modificar de forma más lenta la 
mentalidad.  
El segundo concepto que articula el binomio con el elemento ciudad, y el cual se 
encuentra a la vez inmerso en ella, es el de movilidad urbana de Pierre Merlín. Para 
este autor, la movilidad urbana es: “la tendencia de un ser humano a desplazarse en 
una ciudad”25. Si bien, la definición por corta puede pasar por ser algo simplista, ilustra 
de manera sintética el porqué de la movilidad en la ciudad. Es una tendencia netamente 
social a desplazarse en el espacio urbano en busca de comunicación y acceso constante 
a otros puntos dispersos en ese espacio y con otros seres humanos. Esta concepción se 
aparta del unilateral punto de vista que tiende a ver la cuestión de la movilidad en la 
ciudad como un problema de circulación automovilística. Desde este punto de vista, las 
estrategias de acción que se adoptan para racionalizar los problemas surgidos de la 
movilización de personas y vehículos se centran en la ampliación y construcción del 
mayor número de vías posible, dando primicia con ello a la circulación individual de 
autos, y dejando a un lado la problemática de los desplazamientos colectivos, del grueso 
de la población que no tiene auto particular para movilizarse. Al caracterizar la 
movilidad como la tendencia humana a desplazarse, Pierre Merlin da cuenta que los 
medios mecánicos (de tracción animal y motriz) de desplazamiento no existen de 
manera autónoma y apartada del contexto y la sociedad en que operan. Éstos encuentran 
su razón de ser por las necesidades específicas generadas en el grupo social, al 
plantearse él mismo el cómo y en qué forma organiza sus desplazamientos. De allí parte 
                                                 
25 MERLIN, Pierre y CHOAY, F. Citado por MONTEZUMA, Ricardo. “movilidad eficiente, equitativa y 
humana: un instrumento para combatir la pobreza”. En: Presente y futuro de la movilidad urbana... Pág. 
153. 
 29
que, cuando se deba afrontar el problema de la movilidad urbana, se racionalicen 
primordialmente estrategias y tecnologías que ofrezcan desplazamientos rápidos, 
cómodos y seguros al grueso de la población, favoreciendo la movilidad colectiva en 
preferencia de la individual aunque tampoco desestimando ésta, pues es igualmente 
necesaria y subsana en determinados casos las falencias de la primera. Emparentado con 
esta definición de carácter social se halla el concepto desarrollado por Daniel A. 
Rodríguez Pinzón, de accesibilidad. La accesibilidad es caracterizada como la 
“intensidad de la posibilidad de interacción en el tiempo y el espacio”26. Intensidad que 
da cuenta de la “calidad, magnitud y facilidad”27 con que los habitantes acceden o 
pueden acceder a los distintos servicios que se ofrecen en el espacio urbano.  De esta 
forma tendencia e intensidad de interacción, características principales de los conceptos 
mencionados sirven como complemento y ayudan a esclarecer cuáles son las 
necesidades reales de la población en cuanto a desplazamientos sobre el territorio, 
cuáles son los núcleos principales de oferta y cómo se articulan con las zonas de 
demanda en la ciudad, cuál es el estado de los medios de movilización y qué tipo de red 
vial configuran para atender las zonas dispersas. Así también, estos conceptos ayudan a 
establecer cuáles centros residenciales carecen de un cubrimiento básico en cuanto a 
medios de movilidad y porqué en algunas zonas la población opta por no desplazarse a 
otros puntos en la ciudad, sino quedarse en su espacio residencial.  
 
Después de describir el porqué de la relación ciudad-movilidad y de definir sus 
componentes, el análisis sobre el que se va a seguir de cerca esta relación, se enmarca 
                                                 
26 RODRÍGUEZ PINZÓN, Daniel A. “Planeación de transporte y uso del suelo: ¿automovilidad o 
accesibilidad?” En: MONTEZUMA, Ricardo. Presente y futuro de la movilidad… Pág. 163. 
27 Ibidem. 
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en primera instancia en el concepto desarrollado por Offner de congruencia; entendida 
como la “coherencia entre las dinámicas del sector transporte y las dinámicas 
territoriales…”28. Es decir, aunque el acelerado crecimiento de las ciudades, su 
consiguiente especialización y el tipo de decisiones que desde el ámbito político se 
tomen conlleve unas marcadas desigualdades entre centro y periferia, problemas en la 
accesibilidad a los puntos de oferta y servicios, no se puede establecer por ello que el 
conjunto de la ciudad y sus habitantes convivan bajo constantes traumatismos. El 
espacio urbano y todo lo que se encuentra en él forma un sistema, el cual permite día 
tras día que el flujo de capital, bienes materiales y habitantes se haga de la forma más 
rápida y eficiente.  Las infraestructuras de movilidad como parte de este sistema 
cumplen la función vital de comunicar la masa de residentes con aquellos puntos de 
oferta que promueven servicios, entretenimiento y acceso al mundo laboral 
configurando de esta manera un conjunto de carácter interdependiente. Esta 
interdependencia por lo tanto, hace posible que se generen equilibrios o “coherencias” 
entre la cantidad de capitales y servicios ofrecidos y su flujo o acceso a la mayor parte 
de habitantes, todo ello facilitado por la frecuencia constante con que los medios de 
movilidad comunican los puntos de oferta con los centros de demanda. 
 
 
 En segunda instancia, el análisis de la relación ciudad-movilidad se va a centrar en el 
estudio de las tres variables que, según Miralles estructuran el marco global sobre el 
cual se hace posible una comprensión más objetiva de los procesos llevados a cabo entre 
el territorio, los medios de movilidad y las consecuentes transformaciones en el espacio 
                                                 
28  OFFNER, J. M. Citado por MIRALLES. Ciudad y transporte… Pág. 20. 
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que esos procesos generan. Éstas son: la espacial,  temporal y social. El análisis no por 
separado, sino integral de estos tres factores hace posible generar “una reflexión sobre 
desfases temporales y ritmos diferenciados a corto y largo plazo”29. Es decir, permite 
en primer lugar evidenciar, porqué determinados medios de movilidad operan en una 
época y espacio específicos, porqué se entrecruzan y coexisten con otros medios de 
movilidad, y en últimas, porqué han sido reemplazados por otros. En segundo lugar, la 
relación ciudad-movilidad puede ser estudiada como un proceso a largo plazo, dando 
cuenta del  modo de desarrollo que han tenido los medios de movilidad y de los 
cambios que han operado en éstos, junto con las transformaciones del contexto urbano, 
de manera progresiva. Dicho de otra manera, esa visión a largo plazo permite apreciar 
las diferentes transformaciones como resultados de tensiones generadas por la inclusión 
de nuevos elementos en el contexto de lo urbano, los cuales se superponen y se mezclan 
con los elementos anteriormente presentes, configurando situaciones parcial o 
completamente nuevas para la ciudad y los habitantes que en ella se mueven. Por 
último, este punto de vista global pretende del mismo modo ser una opción más 
comprensible, la cual se aparta de la visión estrecha que guardan los estudios 
enmarcados en el corto plazo, que si bien dan cuenta de los hechos sociales y del estado 
de las infraestructuras en determinados periodos de tiempo y tipos de espacio, no 
aportan en esencia, la pista clave para entender el porqué han llegado a ser de esa 
manera y no de otra, no aportan una visión de proceso. 
 
La primera de estas variables; la temporal centrada en el largo plazo debe entenderse, 
como el marco de duración en el que se configuran y desarrollan los procesos o 
                                                 
29 Ibíd., Pág. 21. 
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dinámicas al interior del espacio urbano, posibles por las necesidades y expectativas que 
los distintos actores sociales demandan y ponen en juego para transformar y conservar 
el espacio que habitan. En un sentido similar se expresa Germán Mejía Pavoni, quien 
hace énfasis al caracterizar el elemento temporal como el marco en que se desenvuelven 
los distintos procesos o formas en que la sociedad se apropia del espacio físico que 
habita para transformarlo en su beneficio; es decir, el espacio físico por la continua 
intervención del ser humano se torna en “espacio histórico”30. Esa caracterización de lo 
histórico según Miralles debe comprenderse no como una sucesión o “repaso de las 
secuencias y de los acontecimientos ocurridos…”31, sino precisamente, como se expuso 
en los párrafos anteriores, como un proceso dialéctico, dinámico, de mutua influencia en 
que “nuevas condiciones” interactúan con condiciones preexistentes, se mezclan entre 
ellas y se modifican32 dando como resultado situaciones particulares, propias del tipo de 
interacción dada y de ningún modo previsibles o predeterminadas. 
 
La segunda variable, la espacial se define como la “especificidad de un lugar”33, el cual 
es y ha sido objeto de sucesivas transformaciones por la presión que las sociedades 
ejercen sobre él a través del tiempo. Al estudiar la ciudad y las transformaciones 
producidas en el territorio durante el tiempo presente o pasado se deben tener en cuenta 
dos elementos claves, los cuales permiten apreciar cómo se ha desarrollado el espacio 
urbano y cómo las infraestructuras residenciales, económicas y jerarquizaciones sociales 
presentes en él, se han adaptado a las distintas épocas y han cambiado de forma gradual 
para dar paso a nuevas estructuras, las cuales incorporan otro tipo de necesidades en el 
                                                 
30 MEJÍA PAVONI, Germán. Los años del cambio... Pág. 15. 
31 MIRALLES. Ciudad y transporte…Pág. 21. 
32 Ibidem. 
33 Ibidem. 
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territorio y sus habitantes: éstos elementos son los de formación y crecimiento34. Los 
primeros conforman el tipo de causas primigenias y explican porqué un grupo de seres 
humanos escogió un determinado sitio para habitar y no otro. Los segundos, son los que 
permiten de forma general percibir cómo ha sido el desarrollo de una ciudad a través del 
tiempo, cómo ha cambiado su configuración espacial, la manera de explotación de los 
recursos y la forma de organización social. Ejemplos de estos elementos de crecimiento 
son: elevación del número de habitantes, ensanchamiento de los espacios urbanos 
iniciales el cual ha generado un proceso gradual de creciente diferenciación entre los 
lugares de residencia, laboral y de servicios, desarrollo y cambio de los distintos medios 
de desplazamiento los cuales juegan un papel vital al relativizar las distancias cada vez 
más extensas35, mayor consumo de recursos por parte de los residentes, lo cual obliga a 
abastecerse en los sectores aledaños y mayor complejización del tejido social cuyos 
intereses se entremezclan a menudo con el fin de obtener los mayores beneficios 
durante la disposición de políticas. En síntesis, estos elementos evidencian el cambio 
dado por determinada ciudad, de emplazamiento local a metrópoli. 
 
La última variable, la social se define como el conjunto de seres humanos o de 
sociedades las cuales se organizan jerárquicamente para habitar en un espacio y tiempo 
específicos. El factor social es el elemento clave y vital para entender el porqué de las 
mutaciones urbanas, ya que de él parte el conjunto de necesidades  por las cuales los 
seres humanos intervienen el territorio sobre el cual viven. La construcción y 
transformación en las ciudades de las infraestructuras residenciales, económicas y de 
                                                 
34 JULLIAN, Camile. Citado por  FEBVRE, Lucien. La tierra y la evolución humana. Traducción de Luis 
Pericot García. Unión Tipográfica Editorial Hispano Americana, México, 1955. Pág. 328. 
35 MIRALLES. Ciudad y transporte…Pág. 23. 
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comunicación obedece a necesidades netamente “contextuales”, y de acuerdo a ello son 
el reflejo del tipo de políticas y de intereses de los distintos actores sociales que han 
estado involucrados en la conservación, mezcla y adopción de las distintas 
infraestructuras, por eso cuando se intente saber el porqué de las transformaciones en el 
territorio urbano hay que acudir al seno de la sociedad que es la que en últimas tiene la 
capacidad, necesidad e interés al intervenir el espacio.  
 
El elemento social que determina la configuración particular de un espacio en una época 
determinada se compone a su vez, de tres esferas, las cuales si bien guardan un carácter 
distintivo son necesariamente complementarias, interactúan entre sí, siendo ese carácter 
el que abre la posibilidad de establecer tipos de relaciones sociales en cuya solidez o 
fragilidad se consolidan o fracasan los proyectos de configuración territorial y de 
organización en su interior. Estas esferas son: la económica, política y social36. La 
económica está caracterizada por los procesos de industrialización organizados según 
los principios de la producción capitalista37 en la ciudad moderna, o en general por los 
modos de producción que la sociedad ha generado a través del tiempo y el espacio para 
producir bienes y servicios. La política, “dominada por el Estado, el cual se sirve de un 
complejo montaje institucional de mecanismos, democráticos o no, para ejercer el 
control social y político, superar las crisis y asegurar la continuidad de la producción 
económica”38. Este dominio del Estado al especificar que puede ser “democrático o no”, 
refleja por lo tanto en sus decisiones no una neutralidad, sino un tipo de interés que si 
bien debe ir encaminado al beneficio de la sociedad en conjunto, de forma paralela 
                                                 
36 Ibíd., Pág. 25. 
37 Ibidem. 
38 Ibidem. 
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también puede beneficiar a un conjunto minoritario que tenga ciertas pretensiones 
económicas o de otro tipo al influir en el tipo de obras a realizar. 
 
De acuerdo a Miralles, cualquier solución tendiente a implantar u ordenar el sistema de 
movilidad, o alguna otra clase de infraestructura en la ciudad, es siempre una decisión 
política cargada con una “ideología y una escala de valores concreta” 39. En la misma 
forma se expresa Adriana Suárez Mayorga cuando expone que “…la construcción de 
ese espacio (urbano) se alimenta de modelos, concepciones o intereses provenientes de 
los distintos sectores de la sociedad que se encuentran inmersos en la logike que es 
inherente a todo sistema político”40. Ese estamento político que tiene como base una 
ideología determinada y esos sectores inmersos en la lógica que mueve a la esfera 
política a tomar un tipo especial de decisiones; están representados por una clase 
dominante, que concentra en su seno además del poder de decidir, el poder económico y 
la aceptación social. Por ello, al analizar el impacto que tiene la implantación u 
ordenamiento de un determinado tipo de infraestructura en la ciudad se deben tener en 
cuenta dos variables: en primer lugar y como ya se había explicitado, dar cuenta de 
“cuál es la lógica del poder que se esconde…”41 detrás de la toma de decisiones. 
¿Cuáles son los sectores beneficiados con las políticas adoptadas? Y en general, qué 
tipo de interés mueve a estos sectores presentes en el estamento político a abolir, 
mezclar e implantar los elementos urbanos con los que se va a configurar un 
determinado tipo de estructura urbana. En segundo lugar, se debe tener en cuenta qué 
                                                 
39 Ibíd., Pág. 45. 
40 SUÁREZ MAYORGA. La ciudad de los elegidos… Pág. 16. 
 
 
 
41 Ibíd., Pág. 15. 
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tan acertadas o no resultan ser las políticas públicas adoptadas, por el impacto evidente 
que tienen en el espacio y sobre el modo de vida del grueso de la población, ya que si 
bien la implantación de cualquier norma, medida o cambio en el espacio urbano tiene en 
principio un objetivo central que se desea cumplir; al materializarse estas nuevas 
adopciones sobre la estructura socio-espacial previamente existente puede dar unos 
resultados del todo diferentes a los esperados en un momento inicial. 
 
Por último, la esfera social estaría representada por el marco de la “sociedad civil”, la 
cual “integra el conjunto de actuaciones, relaciones sociales, culturales e instituciones 
políticas”42, pero con la aclaración explícita por Miralles de que esa dinámica en la cual 
está involucrada la sociedad en general, a su vez está fuertemente determinada por el 
poder que tienen ciertos grupos sociales en los “ramos de la industria, las políticas de 
municipalizaciones o privatizaciones…”43, el cual usan para obtener y afianzar 
beneficios concretos. Sin embargo, tampoco hay que perder de vista que por más 
democráticas y globales que pretendan ser las medidas impuestas a todo el conjunto 
social, no todos los miembros aceptan de buen grado la implantación de éstas y otro 
tanto queda por fuera de los beneficios impuestos, con lo que la perspectiva de 
globalidad que se espera obtener al implantar determinadas normas en el ámbito nunca 
es satisfactoria. 
 
En síntesis, el análisis que se haga sobre el aspecto de la movilidad debe ir referido al 
contexto en que ese sistema de movilidad opera, destacando con ello el tipo de relación 
                                                 
42 MIRALLES. Ciudad y transporte… Pág. 25. 
43 Ibidem. 
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generada entre esos elementos; es decir, cómo se entrecruzan, influyen y transforman. 
Esa mutua influencia entre ciudad y movilidad configura un conjunto compacto (aunque 
no perfecto) o coherencia, la cual permite una comunicación constante entre el mayor 
número de habitantes residentes en distintos puntos de la ciudad y los centros de oferta 
de servicios, es decir, genera una continua accesibilidad. Por último, para entender la 
forma en que surgen cada una de las transformaciones sobre el espacio y los medios de 
movilidad, hay que tener en cuenta el tipo de intereses y necesidades de la población o 
grupo social que actúa sobre el territorio, ya que la sociedad en su conjunto (o a nivel 
político, determinados sectores) es la que determina hasta qué punto preserva o 
transforma el espacio que habita. Lo anterior es pues, el hilo conductor sobre el que se 
va a basar el análisis sobre el servicio de tranvías que operó en la ciudad de Bogotá 
durante el período 1884-1951. 
 
1.2.  MARCO METODOLÓGICO. 
La metodología que se va a emplear en el seguimiento sobre el desarrollo 
experimentado por el servicio de tranvía en la ciudad de Bogotá, es la de la 
aproximación cronológica, generalmente conocida como método histórico; cuya 
finalidad es la explicación de los fenómenos que acaecen en un marco socio-espacial y 
temporal determinado, atendiendo a la manera en que se cruzan e influencian ciertos 
elementos generando la síntesis, o el fenómeno que se desea estudiar. Para Aldo Rossi 
la aproximación histórica que se hace sobre la ciudad es el fundamento mismo de “los 
hechos urbanos y de su estructura”44; es decir, sólo con la historia como herramienta se 
puede llegar a establecer una mirada más objetiva y real de los procesos que acaecen 
                                                 
44 ROSSI, Aldo. Citado por SUÁREZ MAYORGA, Adriana María. La ciudad de los elegidos. Pág. 20. 
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sobre el territorio y en el interior de las sociedades; ya que al seguir estos mismos 
procesos a través del tiempo se recrean de manera progresiva las fases y etapas por 
medio de las cuales una organización socio-espacial determinada se ha constituido 
como producto concreto. En un sentido similar se expresa Marc Bloch para quien el 
método histórico tiene como objeto central explicar determinados fenómenos, los cuales 
son producto de la convergencia y “análisis de diversos acontecimientos”45 acaecidos 
en un tiempo y espacio particulares. En síntesis, la aproximación histórica o cronológica 
adoptada desde un largo plazo, es la que permite explicar el porqué de las particulares 
configuraciones socio-espaciales que surgen en un tiempo y espacio determinados, 
porqué han llegado a ser así; dándole preeminencia no al hecho en sí, sino como 
resultado de un proceso. El servicio de tranvías y su desarrollo se va a tratar por lo tanto 
como un objeto de larga duración, adaptado y parte integrante de distintas ciudades en 
el tiempo. 
 
1.3.  FUENTES. 
 
El conjunto de fuentes sobre el que se va a fundamentar la investigación referente a la 
relación ciudad-movilidad, para el caso del servicio de tranvía y Bogotá, va  a ser en 
primera instancia los distintos planos y mapas de la ciudad editados durante la primera 
mitad del siglo XX. Estos documentos constituyen una fuente fiable y global con la cual 
se puede seguir progresivamente el crecimiento y desarrollo de cada uno de los 
elementos presentes y surgidos en el espacio de lo urbano; además permite evidenciar la 
                                                 
45 BLOCH, Marc. Historia e historiadores. Traducido por F. J. González García. Akal Ediciones, Madrid, 
1999. Pág. 14. 
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duración de los mismos, su coexistencia con nuevos elementos y el momento de su 
desaparición. 
 
En segunda instancia, van  a ser motivo de consulta los acuerdos del Concejo y de la 
junta directiva de la compañía del tranvía, con el objeto de saber cuándo y hacia qué 
sitios se ordenó cada una de las extensiones de la línea férrea de tranvía. Esta fuente es 
de vital importancia, ya que de acuerdo a las decisiones tomadas desde la instancia 
política se puede comparar si hay una correspondencia entre el momento en que fueron 
tomadas las decisiones de expansión del tranvía y el tipo de crecimiento urbano 
existente en la época. 
 
El grueso de la prensa local, revistas e historias barriales de la ciudad también va a ser 
una fuente central, con la cual se puede obtener una visión global del porqué de las 
extensiones hacia esos sitios, la importancia que conllevó y los cambios que generó en 
las zonas residenciales esa articulación a la red de movilidad.  
 
Por último, las fuentes econométricas que tanto han sido utilizadas para mostrar los 
ciclos de auge y crisis de la compañía de tranvías, el número de pasajeros y de vehículos 
serán referenciadas pero de manera auxiliar, pues, no es objeto central de este trabajo 
enfocarse en series estadísticas, sino en ejemplificar la relación ciudad-movilidad que se 
da entre sistema de tranvías y espacio urbano bogotano. Tal es el conjunto de las fuentes 
que serán utilizadas en una primera instancia de búsqueda sin descartar documentos 
como biografías e iconografía de la ciudad, que también pueden ser útiles para armar el 
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rompecabezas sobre el desarrollo gradual que experimentó el sistema de tranvías, su 
consolidación, reemplazo y posterior desaparición. 
 
Tranvía en la Plaza de Bolívar. Al fondo el Palacio Lievano. 
 
              Tomado de: Bogotá C.D. Instante, memoria, espacio. Museo de Desarrollo Urbano. 
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CAPÍTULO II. 
 
 
 
 
 
2. PRIMERA ETAPA DE OPERACIONES DEL TRANVÍA EN BOGOTÁ, BAJO 
LA ADMINISTRACIÓN PRIVADA ESTADOUNIDENSE, 1884-1910. 
 
 
2.1.  Presentación. 
En este primer capítulo se va a realizar un seguimiento al desarrollo que tuvo la 
compañía de tranvías que operó en el período 1884-1910 bajo la administración 
estadounidense en Bogotá. Desarrollo el cual se va a enmarcar en los siguientes 
objetivos: en primer lugar, se va a destacar el contexto en el que se implantó el sistema 
de tranvías: cómo era Bogotá en su aspecto físico y la población de la que se componía. 
En segundo lugar, se va a destacar qué tipo de necesidades de movilización entró a 
cubrir el servicio de tranvías en la Bogotá de finales del siglo XIX, y a partir de allí 
cómo se fue configurando la expansión de nuevas líneas que conectó al resto de sectores 
existentes formando con ello un sistema de movilización urbana en torno al ferrocarril 
urbano.  
 
2.2. Bogotá a finales del siglo XIX. 
Hacia el año 1891, la ciudad de Bogotá estaba dividida administrativamente en 8 
parroquias, eran éstas: Las Cruces, Santa Bárbara, Egipto, San Pedro, San Pablo, Las 
Aguas, Las Nieves y San Victorino46; las cuales estaban compactadas en un  denso 
                                                 
46 Las parroquias o barrios como se les conoció durante la Colonia y posteriormente después de terminada 
la primera década del siglo XX tenían a finales del siglo XIX los siguientes límites: Las Cruces (de la 
calle 1ª a la 7ª, entre carreras 7ª y 13); Santa Bárbara (de la calle 1ª a la 7ª entre carreras 4ª y 7ª ); Egipto 
(de la calle 8ª a la 13, entre carreras 1ª y 4ª) ; San Pedro (o sector de la Catedral, de la calle 7ª  a la 12, 
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cuadrante de 4km. Estas parroquias47 tornarían al final de la primera década del siglo 
XX, a su antigua denominación colonial de barrios48, la cual aún conservan. Además de 
las zonas mencionadas, la capital contaba con el sector satélite de Chapinero, distante 6 
kilómetros del casco urbano de Bogotá; cuyo núcleo central se localizaba entre las 
actuales, calle 57 y 67 y carreras 5ª, 7ª y 1349. Este pequeño poblado se erigiría 
formalmente como barrio de Bogotá en 188550, con alcaldía propia a partir del año 
190051. 
 
La ciudad albergaba en su interior la suma de 84.723 habitantes para el año 1881. Esta 
masa poblacional se encontraba distribuida en 183 manzanas, en un área de 180 
hectáreas, para una densidad de 408.9 habitantes por hectárea. Hacia 1890 la población 
había crecido a 90.157 habitantes, y aunque si bien el área construida aumentó a 193 
                                                                                                                                               
entre carreras 5ª y 13); San Pablo (de la calle 13 a la 17, entre carreras 4ª y 12); Las Aguas (de la calle 13 
a la 22, entre carreras 1ª y 4ª); Las Nieves ( de la calle 17 a la 25, entre carreras 4ª y 13); San Victorino ( 
de la calle 9ª a la 17, entre carreras 13 y 18). Para observar con más detenimiento esta división ver el 
plano de la ciudad de: CLAVIJO R, Carlos. Plano topográfico de Bogotá. Levantado en 1891 y 
reformado en 1894.  
47 Esta división que tuvo la ciudad en parroquias y en Distritos de policía a finales de siglo XIX estuvo 
inserta en un intento por parte del gobierno de la Regeneración de controlar de forma más cercana a la 
población capitalina, más que en el aspecto social y administrativo, en el político (reducir la fuerza de sus 
contradictores políticos). 
48 Si bien la palabra se conserva. Barrio en el siglo XX no designa ya un conjunto de viviendas 
construidas alrededor de una iglesia. Las nuevas urbanizaciones designan conjuntos residenciales 
destinados a albergar personas de una misma condición socioeconómica, y aunque la iglesia como 
elemento de congregación social no desaparece, si se prima la construcción de otros elementos como 
parques, escuelas, locales comerciales; sitios que le dan cierta independencia frente a los lugares centrales 
y tradicionales de la ciudad. 
49 ESCOVAR, Alberto et al. Atlas histórico de Bogotá, 1538-1910. “Mapa de Transporte y 
comunicaciones”... Págs. 292-293. 
50 Por eso causa extrañeza,  de la misma forma en que lo expresa Marcela Cuellar en su prólogo a la 
recopilación de textos “Miradas a Chapinero”, que este plano y otros posteriores editados más de diez 
años después, no incluyan a Chapinero dentro del perímetro urbano de la ciudad teniendo como 
precedente que este sector residencial alejado de la ciudad seis kilómetros al norte, fue erigido como 
barrio de Bogotá para el año 1885, como consta en el acuerdo 12 de 17 de diciembre de ese año: 
“…Además lo que hasta hoy se ha conocido con el nombre de Caserío de Chapinero se denominará en lo 
sucesivo Barrio de Chapinero”, y como se reitera en el acuerdo 22 de 1898 redactado el 3 de octubre 
sobre división policial: “Desde el día 1º  de enero de 1899 el Municipio de Bogotá se dividirá en cinco 
secciones de policía,…5ta ó Barrio de Chapinero”.   
51 ESCOVAR. Atlas histórico…Pág. 42. 
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manzanas, completando un área de 218.5 hectáreas, la densidad de habitantes por 
hectárea de la misma manera se disparó, llegando a 412.6 habitantes por hectárea; 
siendo, la más alta registrada en la capital por lo menos hasta la mitad del siglo XX, y la 
que prendió las alarmas en cuanto a la emergencia sanitaria por el hacinamiento y la 
precaria prestación de servicios públicos con que contaba la capital. De allí, en adelante 
se presentaría una considerable tendencia  a la baja hasta destacar un índice de 131.4 
habitantes por hectárea en el año 193852. 
 
Como se puede apreciar, Bogotá a finales del siglo XIX experimentaba un significativo 
crecimiento poblacional, el cual en su momento, no se correspondió con un 
proporcional crecimiento residencial o habitacional53. La ciudad creció según los datos 
aportados, la suma de 10 manzanas en una década54; lo que quiere decir, que 5.434 
nuevos habitantes tuvieron que ser ubicados o ubicarse en la ya compactada y densa 
área generando hacinamiento. Aunque, para los años 1900 y 1905 se presenta un 
aumento apreciable de la masa habitacional: 230 y 260 manzanas, para una población de 
96.605 y 100.00055 habitantes respectivamente, lo que redujo de forma relativa el índice 
de hacinamiento, no dejaba de preocupar a sus pobladores el que la ciudad en definitiva 
no estaba preparada para atender a este cúmulo poblacional, ya que no contaba no con 
una red residencial amplia, y lo que es peor, con una infraestructura de servicios 
públicos precaria, con la cual no se podía atender a la creciente población en sus 
                                                 
52 Todos los datos sobre densidad fueron extraídos de: VARGAS LESMES, Julián y ZAMBRANO, 
Fabio. “Santa Fe y Bogotá: Evolución histórica y servicios públicos…”. Pág. 19 
53 No se presentó un crecimiento en cuanto a expansión del perímetro urbano, sino una subdivisión de las 
viejas casonas coloniales y republicanas y la edificación de los amplios solares dentro de estas mismas 
casas. Para mayor detalle ver: SUÁREZ MAYORGA, Adriana María. La ciudad de los elegidos... Págs. 
44 y ss. 
54 Este crecimiento se evidenció en la parte oriental de la ciudad con el surgimiento de los barrios Las 
Aguas y Egipto. Ibíd., Pág. 40. 
55 VARGAS LESMES… “Santa Fe y Bogotá…”. Pág. 19. 
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necesidades más urgentes, como lo eran el servicio de agua, alcantarillado y recolección 
de basuras. 
El hecho de independizarse de España y de ingresar a una nueva era de administración 
republicana, tuvo como efecto que tanto Colombia como Bogotá; capital sede de los 
poderes políticos, administrativos y eclesiásticos, entrara en un período tortuoso (que 
aún no termina) de ingreso al mercado mundial (o también apertura económica), en 
primer lugar con las potencias europeas (Inglaterra y Francia) y en los últimos treinta 
años del siglo XIX con Estados Unidos. Aunque con un sin número de dificultades tales 
como: guerras civiles, falta de vías de comunicación y períodos de exportación más bien 
esporádicos, que le dieron a la nación cierto respiro en el aumento de sus divisas por 
medio de los impuestos de aduana, con el tabaco, la quina y el café; se logró implantar 
una serie de ferrocarriles (de Antioquia,, del Norte, de Girardot, de Honda), que aunque 
inconexos y con una lenta expansión, tuvieron como finalidad: impulsar la 
comunicación de los principales centros productivos del país con el río Magdalena y de 
allí con el exterior, para de esta forma dar una salida y entrada más rápida al 
intercambio de mercancías que entraban a dinamizar el comercio interno y al flujo de 
pasajeros. 
 
El ingreso de la república al inevitable campo del mercado mundial, conllevó que el 
país materializara su ruptura de forma gradual con el pasado colonial para poder 
desenvolverse en el del libre cambio. La misma suerte le esperó a Bogotá. Por ser la 
capital de Colombia, fue el lugar que con mayor intensidad sintió las oscilaciones de 
auge y crisis experimentadas por la estructura económica nacional. Así mismo, su 
participación en el proceso exportador, obligó a que la capital readecuara su 
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infraestructura urbana, con el fin de atender no sólo las necesidades sociales, sino, de 
hacer las comunicaciones más rápidas con los sectores periféricos que actuaban como su 
despensa y con el exterior el cual permitía el ingreso en especial  de artículos de lujo, 
para consumo de las clases acomodadas de la ciudad.  
 
Bogotá durante todo el siglo XIX, experimentó lo que se ha dado en llamar, como el 
período de “los años del cambio”. Según, Mejía Pavoni: “Lo ocurrido en Bogotá 
durante los nueve decenios que transcurren entre 1819 y 1910 representa el momento 
de la ruptura con el sistema social que le había dado origen, el colonial y la 
construcción de otro orden urbano, el burgués capitalista”56. Hay que aclarar, que tal 
como Mejía lo expresa, el transcurrir del siglo XIX y la primera década del XX, 
evidencian esa lenta ruptura con el pasado colonial, por la mayor exposición al mercado 
internacional, una mayor afluencia de ideologías foráneas y una notable pero no tácita 
secularización de la sociedad.  
 
Los aires de cambio que se generaron en Bogotá durante todo el siglo XIX, se 
empezaron a consolidar con más fuerza durante los últimos veinte años de ese siglo con 
la implantación de las distintas infraestructuras de servicios públicos, y a principios del 
siglo XX con una decidida intervención del gobierno local quien, municipaliza esos 
mismos servicios públicos, realiza importantes adelantos en las vías de comunicación a 
nivel interno, evidenciados en la mayor construcción de puentes sobre los ríos San 
Francisco y San Agustín, e inicia una tímida expansión y planeación urbana orientada a 
la construcción de los barrios llamados “obreros”, la cual se empezó a gestar en especial 
                                                 
56 MEJÍA PAVONI, Germán. Los años del cambio…. Pág. 20. 
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desde la década de 1910. Todos estos aspectos tuvieron como finalidad brindar las 
condiciones para que la capital adaptara su espacio y habitantes en función del mercado, 
y aunque con muchas falencias e intereses personales de por medio, se logró de forma 
parcial “modernizar” la ciudad57 y cambiar radicalmente su fisonomía. 
 
Aunque, en la ciudad de finales de siglo XIX y principios de siglo XX aún eran 
evidentes las calles empedradas, pilas de agua, casas con balcones, carruajes de tracción 
animal y el dominio de las iglesias y conventos como principales puntos de referencia; 
características que hacen pensar en la ciudad colonial intacta, lo cierto es que Bogotá ya 
no es la misma. El crecimiento demográfico ha creado una nueva serie de necesidades 
que, como se explicitó en el anterior párrafo, se centraron en la implantación de 
servicios públicos, cierta ampliación del casco urbano, pero además, se ha ampliado el 
conjunto de capas sociales cuya influencia e intereses influirían considerablemente en la 
estructuración urbana de la capital. Entre los nuevos actores sociales residentes en la 
ciudad se destacan: “comerciantes de gran fortuna, banqueros, empresarios con 
capital, profesionales, empleados oficiales de alto rango y ricos propietarios o 
negociantes bogotanos o de la provincia, llegados a Bogotá con sus familias”58. 
Además de los anteriores, hay que destacar a los militares y extranjeros59, cuyo papel 
fue protagónico en el clima político citadino los primeros, y a nivel comercial los 
                                                 
57 Este proceso SUÁREZ MAYORGA, lo ha denominado como una modernización “desde arriba”, 
impulsada por una dirigencia, quien impone unas pautas urbanísticas y sociales para un mejor orden 
residencial y control de la población. Las posteriores contradicciones que presente este orden, generan 
una serie de mecanismos de presión desde el grupo poblacional, el cual busca ciertas mejoras en su 
calidad de vida o un cambio de reglas sociales, con lo cual, se genera una modernización “desde abajo”, 
complementaria y crítica de la primera. 
58 MEJÍA PAVONI. Los años del cambio. Citado por, SALDARRIAGA ROA, Alberto. Bogotá siglo XX: 
Urbanismo, arquitectura y vida urbana. Alcaldía Mayor de Bogotá, 2000. Pág. 42. 
59 Ibidem. 
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segundos60, sin dejar a un lado a, los famosos urbanizadores, quienes fueron los 
principales motores de expansión urbana; y los que en últimas configuraron el  
crecimiento residencial característico del siglo XX: asentamientos de barrios 
atomizados; cuya unidad residencial: el “lote”, se convirtió en el foco principal de la 
autoconstrucción, en zonas muy alejadas, con vías precarias, sin medios de 
comunicación y con carencia de servicios públicos; características que sentaron la 
diferenciación entre sectores populares y barrios de clase alta, en que las condiciones de 
residencia fueron opuestas61. 
 
Si bien el proceso de acoplamiento del modelo colonial al capitalista fue lento, el 
aspecto del crecimiento poblacional fue el catalizador para que la ciudad tomara el 
rumbo de una inicial “modernización” a finales del siglo XIX, como ya se explicitó, con 
una tímida implantación de servicios públicos a  cargo de compañías extranjeras o 
nacionales, por medio de la figura de “concesión privada”62: ésta consistía en que el 
entonces Estado de Cundinamarca contrataba con una serie de empresarios nacionales o 
                                                 
60 Sobre el punto de la evidente transformación capitalina de ciudad colonial a centro activo de 
intercambio capitalista y sobre ese cambio de imaginario, ver los textos ya citados de MEJÍA y el trabajo 
de RODRÍGUEZ BAQUERO, Luis Enrique. “El tranvía municipal de Bogotá, 1910-1954...”. Págs. 27-
153. 
61 Si bien desde la segunda década del siglo XX, la municipalidad y urbanistas como Karl Brunner 
emprendieron la construcción de barrios con viviendas amplias e higiénicas para la clase obrera, seguían 
careciendo de servicios públicos esenciales. 
62 En este marco de emergencia urbana, se implantaron los distintos servicios públicos en Bogotá, a 
saber: en el año 1865 se inauguró el servicio del telégrafo. En 1884 se inauguró la Compañía Colombiana 
de Teléfonos y la Bogotá City Railway Company, compañía encargada de suministrar el servicio de 
transporte entre Bogotá y Chapinero, por medio de tranvías de tracción animal. En 1886 se celebra el 
contrato con Ramón B. Jimeno para construir el acueducto de la ciudad, cuyo tanque de Egipto se 
inauguró en 1888 y el de San Diego empezó a operar en 1894. En 1887 se inició la construcción del 
alcantarillado en el barrio de las Nieves. En 1889 inició operaciones la The Bogotá Electric Light 
Company, empresa encargada de suplir el servicio de alumbrado público más no residencial y por último 
en los años 1900, se creó la Compañía de Energía Eléctrica de Bogotá, propiedad de los hermanos 
Samper  Brush y en 1906 The Bogotá Telephone Company. Estas dos compañías se crearon con la 
finalidad de suplir las deficiencias presentadas en las empresas del ramo que operaron a finales del siglo 
XIX, las cuales por incumplimiento y por su limitada infraestructura terminaron por ser cerradas.  
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extranjeros, la prestación de determinado servicio por determinado período de años, 
pagando un impuesto estipulado al gobierno local por el derecho a esta concesión.  
 
Del conjunto de servicios públicos implantados, los más necesarios a nivel local eran el 
de acueducto, alcantarillado y recolección de basuras, cuya finalidad era solucionar en 
parte el grave problema de insalubridad que afrontaba la capital. Estos servicios, si bien 
a finales del siglo XIX operaban, ayudaron en mínima parte, ya que el problema seguía 
creciendo: las basuras residenciales, desechos de las plazas de mercado y los desechos 
orgánicos de la población no tenían canales adecuados de evacuación, por lo que los 
desechos tendían a acumularse, generando olores fétidos y viciando el aire. En la década 
de 1880 se optó por la creación de canales en el centro de las calles que evacuaran todo 
tipo de desechos por la pendiente hacia la parte baja de la ciudad. Esta limpieza la 
realizaban de forma efectiva la lluvia y los “chulos”, llevando todo el conjunto de restos 
al lecho de los ríos, convirtiéndolos desde aquella época y hasta nuestros días en 
auténticas cloacas.  
 
El desaseo urbano generalizado, le consolidó a Bogotá su carácter de asentamiento 
insano para sus habitantes. A sus ya célebres epidemias de viruela, tan famosas durante 
la colonia, se le sumaron en el siglo XIX, la de fiebre tifoidea, gripe y una serie de 
malestares gastro-intestinales por el mal estado del agua que se consumía. Si a esto se 
agrega que, cuando no había época de lluvias, no había quién o que ayudara a evacuar 
los desechos, los olores pestilentes terminaban siendo el aire que respiraban en mayor 
proporción los habitantes cercanos a los canales donde convergían las “inmundicias”. El 
cuadro resultante por ende no era muy agradable. Lo anterior tenía serias repercusiones 
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en la masa poblacional, en especial en la mayoría del pueblo bogotano sumido por 
completo en la pobreza, que no conocía a nivel doméstico las normas básicas de 
higiene, y que por lo tanto aportaba un considerable número de víctimas en los períodos 
de expansión de epidemias, especialmente en la población infantil63. 
 
A pesar de los adelantos en la implantación de compañías de servicios públicos, el 
problema de la carencia de éstos subsistió hasta bien entrado el siglo XX, ya que estas 
compañías pioneras no se caracterizaban por tener lo que se podría llamar ahora como 
una “política de cobertura social” de servicios públicos. El interés de los inversionistas 
no era ampliar cobertura, sino el de atender aquellos sectores con la capacidad 
económica de pagar el servicio. Obviamente, la ciudad experimentó un importante 
cambio: mínimo  a nivel social pero mayor a nivel del paisaje urbano: El ingreso de los 
postes y cables, para el caso de la luz y de los telégrafos, los andenes en el de los 
tranvías y las tuberías de hierro en el acueducto, sin duda, cambiaron la fisonomía 
urbana y generaron en los habitantes la interiorización de una serie de normas y de 
transformación en su entorno; el cual orientaba al nuevo uso del espacio público, que 
para los pobladores en las estrechas calles de la capital era más reducido. Pero a nivel de 
cobertura la situación siguió siendo crítica, pues los servicios implantados tenían como 
principal foco de canalización a la élite bogotana residente en el casco urbano de la 
ciudad y en el sector de Chapinero. Allí era donde los inversionistas encontraban su 
canal efectivo de rentabilidad.  
 
                                                 
63 Sobre  creación de hospitales, cambios en el tratamiento de enfermedades que generaban mortalidad 
infantil e intentos de cambio en la educación primaria ver: MUÑOZ, Cecilia y PACHÓN, Ximena. La 
aventura infantil a mediados de siglo. Editorial Planeta, Bogotá, 1996. 
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Este mismo hecho ocasionaba, que no se invirtiera en infraestructura domiciliaria, pues 
no era necesario expandirla. El desgaste de los equipos conllevó desmejoramiento en el 
servicio prestado, y por ende, la frecuencia de lo suministrado, de continua, pasó a ser 
esporádica. Todas las empresas sin excepción fueron foco de un sinnúmero de fallas y 
de incumplimiento con el Estado. El servicio prestado se hacía de manera ineficiente y 
el problema de la cobertura a finales de siglo XIX y principios de siglo XX no se 
solucionó, por lo tanto, surgió un período de tortuosos conflictos con los empresarios 
hasta bien entrado el siglo XX y, al no evidenciar mejoras radicales se optó por la 
municipalización de éstos, siendo el municipio de Bogotá directo responsable de la 
regulación y cobertura de las empresas. Desde allí, se empieza a manejar estas empresas 
con un carácter más social, el cual si bien fue lento, se democratizó. 
 
En síntesis, la creciente expansión demográfica de la ciudad y la tímida implantación de 
servicios públicos tomó por sorpresa a la dirigencia capitalina, quien no estaba 
preparada para atender la nueva masa poblacional residente. Se generó, lo que Julián 
Vargas y Fabio Zambrano llamaron acertadamente “la emergencia de lo urbano”.  Si 
bien, durante la última década del siglo XIX, se dio un importante crecimiento urbano al 
llegar de 193 manzanas en 1890 a 230 en 1900, y de allí a 260 manzanas en 1905, lo 
que redujo el hacinamiento, la situación seguía siendo difícil.  
 
2.3. The Bogotá City Railway Company, 1884-1910. 
En este contexto caracterizado por el ascenso constante de una masa poblacional 
creciente, vivienda limitada, crisis sanitaria y una notable carencia de servicios públicos, 
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se inscribe la inserción del que se podría considerar como primer sistema masivo de 
transporte público en la capital: el ferrocarril urbano, o también conocido como tranvía. 
 
El tranvía era “…un derivado de la industria ferrocarrilera, que constaba de un solo 
coche más pequeño y liviano adaptado a centros urbanos y establecido sobre calles con 
carrileras que no sobresalían de la calzada”64. Específicamente era un vagón de 
ferrocarril con carrocería de madera, abierto, con cinco largas “bancas” cada una con 
capacidad de cinco personas e impulsado por caballos o mulas65. 16 fueron los tranvías 
que empezaron a operar en 1884; 8 abiertos los cuales permitían acceder al vehículo por 
cualquiera de sus dos costados y 8 cerrados con acceso por una sola puerta, adquiridos 
todos ellos a la J. G. Brill Company66.  
 
Este medio de transporte contaba con la cómoda característica para la época, de 
desplazarse sobre rieles, y así, evitar todo tipo de desniveles propios de las calles y 
carreteras en tierra y piedra, aunque al mismo tiempo evidenciaba su mayor desventaja 
al no ser un medio de transporte flexible, por lo que las rutas debían ser la mayoría de 
las veces trazadas por las vías centrales descuidando los caminos secundarios y de 
acceso a los distintos barrios. 
 
 
                                                 
64 CONTRERAS LÓPEZ, Luz Mery y RESTREPO, María Gladis. Historia del Tranvía... Pág. 18. 
65 Con posterioridad en el mundo se probaron tranvías impulsados a vapor y gas, pero ante las fallas 
evidenciadas por estos sistemas y su alto costo se optó por mantener el de tracción animal. Sólo hasta 
cuando se perfeccionó el tranvía impulsado por corriente eléctrica, se dejó a un lado el de tracción animal. 
Para una detallada evolución de este sistema de transporte ver: BARRY, Michael. Through the cities, the 
revolution in light rail. Frankfort Press Ireland, 2000. 
66 MORRISON, Allen. Los tranvías de Bogotá, Colombia. 
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Tranvía a Tracción animal. 
               
                 Tomado de MORRISON ALLEN. Los Tranvías de Bogotá, Colombia. 
 
La llegada del tranvía a territorio colombiano, y en primera instancia a su capital 
Bogotá67, se dio por contrato celebrado entre el entonces estado de Cundinamarca con el 
empresario norteamericano William Randall, quien después cedió el derecho a su 
compatriota Frank Allen. Por medio del contrato firmado se generó el acuerdo 22 del 14 
de octubre de 1882, por el que se acordó implantar en Bogotá un tranvía, con el fin de 
conectar la ciudad y el sector aledaño de Chapinero distante 6 kilómetros de la capital. 
Este contrato guardaba la finalidad de “establecer un servicio de ferrocarriles urbanos 
o tranvías destinados al servicio público del modo que funcionan en Nueva York”, 
propósito detrás del cual se ve una intención clara de empezar a “modernizar” la ciudad, 
introduciendo aditamentos técnicos nuevos, los cuales dieran una fisonomía diferente a 
las monótonas calles bogotanas, y junto a esta finalidad, también estaba la de reducir los 
tiempos de desplazamiento a algunos puntos de la ciudad, fin que aunque con un 
conjunto de problemas presentados a lo largo de los años posteriores se logró de manera 
                                                 
67 Ciudades como Medellín y Pereira también contaron posteriormente con servicio de tranvías. 
CONTRERAS LÓPEZ…Pág. 107. 
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evidente. La compañía encargada de operar este primer sistema masivo de transporte en 
la capital fue la conocida como, “The Bogotá City Railway Company”, quien inició 
operaciones el 24 de diciembre de 1884, y la cual estuvo bajo la administración 
estadounidense hasta el año de 1910, en que fue municipalizada.  
 
Pero después de lo anteriormente expuesto, ¿qué forzó a la inauguración de un sistema 
de tranvías de tracción animal68 para comunicar la ciudad con el sector de Chapinero? 
Este interrogante es importante, si se quiere evidenciar la relación configurada entre el 
sistema de tranvías y la ciudad de Bogotá; en la que estos dos elementos se ínter-
determinaron mutuamente y cambiaron de forma paralela, esto es, se generó una 
relación dialéctica en que la implantación del tranvía obligó a cambios en el entorno 
urbano aledaño a las líneas de desplazamiento y la gradual expansión de la ciudad 
obligó de la misma manera a que se repensara la función de este sistema de transporte, 
el cual cambió su extensión, tecnologías y capacidad para poder enfrentar el reto que se 
le imponía, de desplazar a una población bogotana cada vez mayor y ubicada en barrios 
mucho más lejanos del centro de la ciudad.  
 
La razón principal para la implantación del tranvía como se expresó anteriormente es la 
existencia del sector de Chapinero distante 6 kilómetros de la ciudad; sector semiurbano 
a cuyo conjunto residencial en los últimos veinte años del siglo XIX y primera mitad del 
siglo XX, se desplazó gradualmente población de todas las clases sociales de la capital, 
                                                 
68 Vale la pena mencionar que este primer intento de “modernizar” la ciudad con los tranvías de tracción 
animal contrastaba con el usado por algunas ciudades norteamericanas y europeas en las que con algunos 
años de anterioridad se había impuesto el sistema de tranvía eléctrico, aunque por las condiciones que 
presentaba la ciudad, al no ser extremadamente grande y de abarcar un único trayecto, con seguridad para 
los inversionistas no era necesario una inversión de otro tipo en una ciudad con tráfico limitado y una 
demanda congregada en un solo lado. 
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quienes buscaban escapar del hacinamiento y malas condiciones higiénicas presentes en 
el sector histórico urbano de la ciudad. Por su parte, el casco urbano de Bogotá con sus 
compactos y densos 4 kilómetros en realidad no necesitaba de ningún medio de 
transporte, ya que sus calles podían ser recorridas de uno a otro punto en apenas media 
hora.  
 
Pero aparte de ser un sector retirado de la ciudad, ¿cómo estaba conformado Chapinero, 
qué atractivo ofrecía para ser tenido como punto de referencia al que, llegaría ese primer 
medio masivo de transporte? Las referencias a este sector suelen ser algo vagas con la 
tan reiterativa mención la cual se resume en que, de: pequeñísimo caserío, el sector de 
Chapinero se convirtió en el refugio ideal de las clases pudientes de la capital, ya que 
allí se encontraban sus fincas de recreo y las famosas “quintas”: espaciosas viviendas, 
de corte europeo, rodeadas de jardines, las cuales después de ocupar el centro urbano 
primigenio de Chapinero se fueron extendiendo a los terrenos de las haciendas 
existentes entre este sector y Bogotá.  
 
En efecto, una de las razones por las que se destacó Chapinero a finales del siglo XIX, 
fue su uso sectorial orientado para viviendas de descanso, al atraer visitantes los fines de 
semana, congregar a pobladores de Chapinero y del casco urbano de Bogotá para las 
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festividades religiosas en el reciente templo de Lourdes y la primera capilla localizada 
entre calles 59 y 60, o posterior parque Sucre, y en especial ser el foco “vacacional” de 
ilustres familias durante los meses de diciembre y enero69. Los aspectos anteriores por 
ende, dan la idea de Chapinero como sector frecuentado durante temporadas 
determinadas en el año, sin consolidarse aún como sector residencial fijo de la clase alta 
bogotana. Aunque ya había un conjunto poblacional establecido de tiempo atrás, los 
propietarios de haciendas y casas en el pequeño casco urbano de Chapinero aún residían 
en su mayoría en el centro histórico de Bogotá, siendo los campesinos, arrendatarios y 
encargados de las distintas viviendas, los habitantes permanentes del sector. 
 
Quinta en Chapinero. 
 
      Tomado de: Bogotá C.D. Instante, memoria, espacio. Museo de Desarrollo Urbano. 
 
                                                 
69 MARTÍNEZ,  Carlos. “Apuntes para la historia de Chapinero. Primer barrio suburbano de Bogotá”. En: 
Miradas a Chapinero. CUÉLLAR SÁNCHEZ, Marcela (Compiladora). Archivo de Bogotá, 2008. Pág. 
133. Ver también un relato bastante idílico de los “veraneos” organizados por las clases altas los 
diciembres, el cual trae a colación Daniel Ortega Ricaurte en: “Apuntes para la historia de Chapinero”, 
incluido también en: Miradas a Chapinero…Págs. 52 y ss. Todas las citas de estos dos autores fueron 
extraídas de esta edición realizada por el Archivo de Bogotá. 
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Un segundo factor con el que empezó a ser mirado Chapinero como sitio ideal o futuro 
refugio de una parte de la población capitalina, como ya se había explicitado, fue el del 
crecimiento demográfico constante de Bogotá, con sus condiciones alarmantes en 
cuanto a salud pública, de allí, el deseo que alimentó a la élite bogotana (pero no sólo a 
ella) por convivir en otro espacio urbano y en fin, de migrar a la periferia. De esta 
manera lo afirma Fabio Zambrano:  
 
No obstante, ya en el siglo XIX se habían manifestado presiones hacia el desplazamiento de estas 
capas sociales, fuera del casco urbano. La progresiva diferenciación de los diversos estratos 
bogotanos reñía con la posibilidad de la ciudad de ofrecer a las élites los espacios en que su 
distinción pudiera plasmarse. Para comenzar, la proximidad de los diferentes barrios en un 
perímetro estrecho obligaba a la convivencia y superposición de las diferentes clases. Así mismo, 
la localización de las élites cerca de los nodos de circulación y actividad como plazas e iglesias las 
hacía testigos inmediatos del cotidiano bullir de la ciudad; pero aún más importante, la reiterada 
incapacidad de la ciudad y sus instituciones de vencer las condiciones higiénicas adversas como el 
control de las epidemias, que hallaban en el hacinamiento de los inquilinatos su caldo de cultivo, la 
irregularidad y cuestionada calidad del suministro de agua, la inexistencia durante casi todo el 
siglo del alcantarillado cubierto, reemplazado por las tradicionales acequias abiertas a mitad de las 
calles, sí como la ausencia de regulación y control sobre la disposición de los desechos, a cargo 
sobre todo de las lluvias y los chulos, constituyeron presiones para que las élites buscaran un 
entorno que correspondiera a su capacidad económica…70 
 
 
La ciudad en su estado crítico de infraestructura,  no podía ofrecer en su momento las 
condiciones para que sus habitantes pudieran convivir bajo las insalubres calles de la 
ciudad. Además de eso, se deseaba respirar nuevos aires, y como lo enfatiza Zambrano: 
para la élite (pero no sólo para ella) era de vital importancia estar alejados de las 
convulsiones sociales y políticas de la época y distinguirse del resto del pueblo 
bogotano, con quien convivía sin mayor distingo ni jerarquía en el antiguo casco urbano 
de la ciudad. Desde este punto de vista, era razonable que se optara por Chapinero como 
posibilidad de asentar residencias fijas lejos del bullicio, desaseo y miseria urbana.  
 
                                                 
70 ZAMBRANO, Fabio. Comunidades y territorios. Reconstrucción histórica de Usaquén. Alcaldía de 
Usaquén, Bogotá, 2000. Pág. 203. 
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Además, el atractivo que ejercía este sector satélite se enmarcaba en un cuadro de 
idealización71, donde Chapinero resaltaba los valores de la paz, tranquilidad, lejanía del 
bullicio y de los problemas urbanos. Residencias y haciendas cruzadas por quebradas de 
aguas cristalinas, el verdor de los cerros y de los arbustos; todo lo anterior aunado a la 
belleza de las casas creaba la imagen de un paraíso, que si bien puede ser una 
caracterización algo exagerada por lo idealizada, es diciente de las ventajas  que ofrecía 
este sector a los habitantes de Bogotá72. 
 
Un tercer punto a considerar para que se extendiera la primera línea de tranvía a 
Chapinero, es la demanda latente que el sector podía ofrecer en cuanto al conjunto de 
población perteneciente a la clase popular, ya que después de todo la clase campesina 
era importante en este sector, la cual se ocupaba de mantener sus huertas, cuidar las 
casas emplazadas en el casco urbano de Chapinero y en trabajar como arrendatarios en 
las haciendas que se extendían hacia el sur hasta colindar con Bogotá, tales como: la 
Magdalena, La Merced, Palermo, El Camping, Rosales, Quinta Mireya, La Gruta, El 
Bosque, Los Pinos, etc…73 Sin embargo, una apreciación como la de Daniel Ortega en 
la que expresa que, “hasta el año de 1885 Chapinero fue un miserable caserío, que 
contaba cuando más con diez casas de teja pertenecientes a las familias acomodadas de 
                                                 
71 De acuerdo a Fabio Zambrano la “literatura costumbrista…idealizó el campo sabanero como el 
territorio de paz y tranquilidad, literatura que contrasta con la noción que se construye de la ciudad 
como un espacio donde la miseria urbana reina completamente”. Comunidades y territorios. Pág. 204. 
72 Carlos Martínez expresa que: “Los atractivos del medio geográfico y la posición particularmente 
favorecida por la cercanía y fácil comunicación con la capital, estimulaban temporadas de descanso a 
las familias terratenientes, especialmente en los meses de diciembre y enero. Y los hermosos parajes 
aledaños, cruzados por quebradas de agua cristalinas, incitaban a organizar cabalgatas o paseos en 
carros tirados por bueyes, diversiones favoritas de los bogotanos. Estas distracciones y el peregrinaje 
hacia los festejos misionales ofrecidos en la capilla (de Sucre, calles 59-60) afianzaron el desarrollo de 
Chapinero, que aunque lento, fue sostenido a lo largo del siglo pasado”. “Apuntes para la Historia de 
Chapinero…”Pág. 133. 
 
73 ORTEGA RICAURTE, Daniel. “Apuntes para la historia de Chapinero…” Págs. 51 y ss. 
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Santafé, y no había ningún edificio de valor”74, si bien puede dar una idea de la calidad 
estética de las viviendas donde la mayoría de ellas era rústica, también puede funcionar 
como una forma de negar el fuerte ascendiente popular que había en Chapinero, al 
afirmar que al haber sólo unas pocas casas bien construidas, entonces el resto no valía la 
pena. Una cita extraída del Almanaque y guía ilustrada de 1881 es un poco más 
clarificadora al expresar que: Chapinero es “un caserío compuesto en su mayor parte de 
habitaciones pajizas, y de unas 30 a 40 de teja, entre las cuales varias quintas muy 
hermosas y elegantes”75. En esta apreciación si bien no resalta, por lo menos queda 
patente la presencia de lo popular en el sector, al evidenciar que el mayor número de 
casas era “pajiza”. Las quintas no eran mayoría aún; ese fenómeno de embellecimiento 
residencial es más propio de la primera mitad del siglo XX, pero a finales del siglo XIX 
las viviendas realmente destacadas como se aprecia en las citas anteriores eran muy 
pocas, y como lo expresa Carlos Martínez, la construcción de Chapinero, de lo que era y 
lo que fue posteriormente se debe en general a “familias pioneras, generalmente 
vinculadas con todas las clases sociales de Bogotá,…”76. 
 
Fuente: Plantilla tomada del Atlas Histórico de Bogotá, 1538-1910. Corporación La Candelaria. 
                                                 
74 Ibíd., Pág. 45. 
75 Almanaque y guía ilustrada de 1881. Citado por: MARTÍNEZ, Carlos. “Apuntes para la historia de 
Chapinero…”. Pág. 137. 
76 Ibíd., Pág. 138. 
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Además, de las características propias y de ubicación que presentaba Chapinero, 
destacan otra serie de argumentos que, desde la clase dirigente fueron los que dieron vía 
libre a la implementación del tranvía en la ciudad, y que de acuerdo a Ricardo 
Montezuma son77: la necesidad, como quedó reseñado en el contrato original, de 
mejorar la estética urbana, al implementar un medio de transporte característico en una 
metrópoli mundial como lo era y es Nueva York. De esta forma, la dirigencia capitalina 
veía en el ferrocarril urbano, una señal inequívoca de estar a la vanguardia y al mismo 
nivel de las ciudades capitales del mundo. El sentido inicial que guardaría el trazado del 
tranvía, favorecía la valorización y acceso a los terrenos de haciendas, fincas y quintas 
adyacentes al camino de Chapinero, y los cuales eran propiedad de la élite capitalina. El 
tránsito de los tranvías sobre una línea de riel mejoraba ostensiblemente el viaje por una 
vía que como el Camino Nuevo, se encontraba en estado de abandono, sin mayor 
tratamiento en su superficie donde, como se verá más adelante, era lugar común los 
lodazales en invierno, los desniveles y nubes de polvo en verano. Por último, la 
oportunidad de permitir que una concesión extranjera implantara el moderno medio de 
transporte, daba pie para que el gobierno no invirtiera en adecuaciones, pues carecía 
completamente de recursos. 
 
Entonces, se tiene un sector satélite que, a finales del siglo XIX ofrecía una demanda de 
transporte considerable y que en el siglo posterior iba a ser el foco de migración de las 
familias más acomodadas de la capital de la República. Este sector se comunicaba a 
finales del siglo XIX con Bogotá por medio de dos vías: la carretera del Norte (actual 
carrera 7ª) y la vía de Chapinero o Camino Nuevo (actual carrera 13), las cuales si bien 
                                                 
77 MONTEZUMA, Ricardo. La ciudad del tranvía…Pág. 80. 
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eran los canales de comunicación con las poblaciones aledañas al norte de la ciudad, 
siempre se mantenían en pésimo estado, y aunque la vía de la séptima se encontraba 
macadamizada desde la segunda mitad del siglo XIX, no se encontraba en sus mejores 
condiciones. La ruta del tranvía de tracción animal, que comunicó a Bogotá con 
Chapinero fue trazada en el casco urbano de la ciudad desde la Plaza de Bolívar por 
toda la carrera 7ª, y al salir de ésta se bifurcaba por toda la carrera 13 hasta la actual 
calle 57. Esta línea empezó a operar desde el día 24 de diciembre de 188478.  
                                                 
78 La puesta en marcha de los tranvías se inició con un discurso bastante simpático, pero bien diciente del 
papel que Chapinero iba a ocupar dentro de los años posteriores como foco de desarrollo urbanístico. 
Apartes de este documento se citan a continuación: “Inauguración del tranvía a Chapinero. El 24 se 
celebró esta fiesta de progreso pacífico. Todo el día giraron carros de pasaje gratis entre los dos términos, 
Bogotá (desde San Francisco) y Chapinero. El principal tren partió á la una y media, con tres carros de á 
25 invitados por billete, miembros del cuerpo diplomático, de la prensa y de la juventud, y amigos 
personales de los empresarios, con una loada representación del bello sexo. El tiempo era hermoso, los 
carros, de los buenos de excursión de verano norte-americanos, holgados, cada uno con cinco bancos ó 
canapés de pino de espaldar giratorio, en cubierta levadiza de género á  ambos lados para el mal tiempo... 
Reunidas allí como cien personas…, y algunos caballeros que todavía no hablan castellano,… señor 
Bernardo Whitman, Vicepresidente y secretario, F.W. Allen, gerente y H. M. James, Ingeniero…, uno de 
los representantes de La Voz Nacional, dejó en inglés lo siguiente, que á continuación repitió en 
castellano: 
 
Señoras y caballeros; señores empresarios.- Estamos celebrando lo que estrictamente puede llamarse 
casamiento de Chapinero y Bogotá. Por la forma de su nombre, Chapinero será el novio, muy pequeño y 
jovencito al presente, pero grande y respetable á la vuelta de pocos años, gracias á su nuevo estado. 
Bogotá será la novia, por la muy superior belleza é importancia del bello sexo en todas partes... Bogotá y 
Chapinero, por la cadena de hierro que los une, quedan como marido y mujer convertidos en un solo y 
mismo cuerpo. Chapinero es desde hoy (…) el barrio más sano, elegante y pintoresco de Bogotá…, pues, 
en esta fecha, cada casa y cada lote de tierra vale doble de lo que ayer valía; y si la Providencia lo 
permite, se irá multiplicando con los años el valor en todos los sentidos; y todo por obra y gracia de la 
tranvía que acaba de inaugurarse.- Como negocio de los señores empresarios, temo que tarde mucho en 
serles productivo, en redituar un interés competente del capital invertido, pues el precio de transporte á 
que generosamente se sometieron (diez centavos por persona de uno a otro extremo) es apenas el doble de 
la más mínima distancia de pasaje en los tranvías de Nueva York, donde he solido contar 72 pasajeros por 
carro, y el tráfico diario es de cientos de miles, cuando aquí tal vez no esperan que pasen de ciento.- 
Brindemos por su liberal espíritu de empresa, por su salud, por su prosperidad y por la muy hospitalaria 
correspondencia que merecen de nosotros, y porque ésta sobrepuje en mucho, en caja a sus esperanzas. 
Brindemos por nuestra propia salud, que el uso diario de la tranvía fomentará eficacísimamente. 
Brindemos por la gran República, al ingenio de cuyos hijos debemos tan sencilla, útil y cómoda 
invención, hoy extendida por todo el mundo civilizado y presentémosles con esta copa el reconocimiento 
de Colombia, y en particular el de Bogotá, y en particular el de todos los presentes, que gracias a ellos 
hemos olvidado, siquiera por este rato, que está turbado el orden público en Colombia, y hemos venido al 
veloz rodar de los carros dándole una verdadera carga á la siempre abominable guerra”. La Voz Nacional, 
29 de diciembre de 1884. Pág. 435. La implantación del tranvía se da en los momentos previos de la 
guerra civil de 1885, que le dio el triunfo final al partido conservador y a los liberales independientes, 
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La inserción del tranvía y su desplazamiento por medio de la línea de riel mejoró 
ostensiblemente el tránsito por esta vía ya que, al ir por una línea fija y lisa evitaba los 
desniveles propios del camino que, en verano era una nube de polvo y en invierno un 
lodazal además, el riel se convertía en una salida eficiente al no dañar los empedrados, 
ni los canales de agua que atravesaban la ciudad de oriente a occidente. Sin embargo, en 
sus comienzos el tránsito de los tranvías por la vía a Chapinero siguió siendo 
complicado, en especial durante el invierno ya que las intervenciones sobre la vía se 
centralizaron específicamente en los rieles, el resto del camino siguió prácticamente 
igual, lo anterior ocasionaba la detención de los vehículos y  como anota Daniel Ortega: 
“Los descarrilamientos eran frecuentes, pues el lodo tapaba los rieles, y el postillón 
con fuertes voces solicitaba la ayuda de los viajeros,…”79. Pero sin duda, la 
implantación del tranvía sobre esta ruta primigenia logró un cambio importante a nivel 
de estética, en el número mayor de pasajeros trasportados, en la reducción de los 
tiempos de desplazamiento y además, como lo expresa Montezuma: generó cambios en 
la reducción de los caminos para los transeúntes quienes, hasta ese momento gozaban de 
todo el ancho de la vía para transitar y que, de allí en adelante tuvieron que canalizar sus 
desplazamientos sobre un andén de menos de un metro con cincuenta de ancho.80  
 
En suma, hay una determinación espacial en donde dos puntos: Chapinero y Bogotá se 
encuentran considerablemente alejados, una demanda de sectores sociales que se 
desplazan hacia el sector de Chapinero y unos caminos en deplorable estado de 
                                                                                                                                               
iniciándose con ello el ascenso al poder del proyecto político de “La Regeneración”, el cual perduró hasta 
1910. 
79 ORTEGA RICAURTE, Daniel. “Apuntes para la historia de Chapinero…”. Pág. 117. Sobre las 
dificultades en la prestación y calidad del servicio se aportarán más detalles en el segundo capítulo. 
80 MONTEZUMA, Ricardo. La ciudad del tranvía, 1880-1920… Pág. 56. 
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mantenimiento lo que hace que, un medio de transporte como el tranvía sea una manera 
más cómoda de agilizar los desplazamientos de pasajeros y mercancías, y de reducir los 
tiempos de desplazamiento entre estos dos puntos. Esta determinación espacial unida al 
inicio y constante período de operaciones del tranvía entre Chapinero y Bogotá generó 
un proceso de tensión residencial entre estos dos puntos, o proceso de desarrollo 
urbanístico, cuyo resultado se materializó en la compactación del sector de Chapinero; 
sector que durante el siglo XIX ocupaba un cuadrante entre las actuales calles 57 y 67, y 
carreras 5ª y 13 y que para mediados del siglo XX pasó a consolidar su expansión 
residencial entre las calles 72 y 35, es decir, ya se habían urbanizado todos los terrenos 
de haciendas que dividían a Chapinero y Bogotá a finales del siglo XIX. 
 
La constante operación del tranvía permitió que a lo largo de los años fuera más fácil la 
accesibilidad, o intensidad de la congregación e intensidad social entre estos dos puntos 
alejados. La comunicación continua ofrecida por este medio de transporte hace que los 
terrenos aledaños se valoricen y se vuelva atractivo invertir en la construcción de 
residencias cercanas a la principal vía de desplazamiento. Esta valorización se hace más 
patente con la implantación de otros servicios públicos que a finales del siglo XIX y 
principios del XX, convirtieron el eje Chapinero-Bogotá en el primer gran foco de 
desarrollo urbano que se conoció en la ciudad. Servicios tales como acueducto, teléfono, 
luz, y telégrafos que, aunados a la operación del primer medio masivo de transporte 
consolidaron lo que Ricardo Montezuma llama la “nueva ciudad lineal”. De una forma 
ovalada y compacta Bogotá pasa a adoptar la forma de una franja alargada continua, la 
cual rompe con los principales obstáculos que durante tres siglos y medio mantuvieron a 
la capital como pequeño entorno urbano, esto es: el monopolio sobre la tierra y las 
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quebradas y ríos que atravesaban la ciudad de oriente a occidente. Según lo expresa 
Montezuma: 
 
… el tranvía se convirtió en un soporte fundamental de transformación espacial de la ciudad de 
rasgos coloniales…Éste se convirtió en una especie de motor que impulsó la expansión urbana 
hacia el norte…El trazado del tranvía produjo una revaluación de la relación de la ciudad con su 
medio ambiente y su territorio, produciendo una tensión urbana entre el centro y Chapinero a 6 
Km. de distancia, la cual originó el eje de desarrollo sur-norte. En este sentido se orientó, durante 
mucho tiempo, parte del proceso de urbanización. La conexión del centro con Chapinero convierte 
este lugar “satélite” de residencias secundarias-villas o quintas- en un barrio de Bogotá. 81 
 
 
Pero, ¿cómo se inició ese proceso de desarrollo urbano que cambió la fisonomía 
bogotana? ¿Cómo se pasó de la influencia espacial a la que se adaptó en un primer 
momento el tranvía de “mulas”, a la influencia ahora ejercida por este medio de 
transporte, al generar cambios en el medio geográfico? En suma, ¿cómo se empezó a 
dar esa dialéctica o proceso de influencias recíprocas entre espacio y medios de 
movilización? 
 
Como lo muestra Daniel Ortega al citar un informe de la empresa de tranvías en 1885: 
“En el tranvía recién inaugurado, se puede decir que va mayor número de personas a 
este barrio cada semana que las que antes iban en seis meses”82. Quizá esta cita sea 
algo exagerada, pero sin duda la implantación del tranvía reactivó los desplazamientos 
hacia Chapinero, ya era de cierta manera más fácil tener una accesibilidad constante al 
extremo antiguo y al sector satélite, lo que hacía que el número de visitantes aumentara 
y el de residentes tuviera una hora de salida y llegada en menor tiempo a su sitio de 
habitación fijo. 
 
                                                 
81 MONTEZUMA, Ricardo. Presente y futuro de la movilidad urbana en Bogotá. 
82 ORTEGA, Daniel. “Apuntes para la historia de Chapinero…”. Pág. 115. 
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Al fortalecimiento de los desplazamientos viene en seguida la valorización en primera 
instancia del sector que figura como destino principal. Como cita Carlos Martínez, por 
medio del acuerdo 15 de 1889, se municipalizaron unas donaciones realizadas por 
personas prestantes de Chapinero, que demuestran el robustecimiento que había 
adquirido este sector cinco años después de la instalación del tranvía: “la señora María 
del Carmen Moreno cedió un terreno de 4.000 M2 con destino a una plaza de mercado 
(que funcionaba ya desde 1884). Don Dionisio Mejía aportó 3.000 M2 para edificios 
municipales (inspección o escuelas), (la alcaldía de Chapinero se estableció en 1900). 
Don Luis G. Rivas regaló un solar de 8.000 M2 para un parque”83. A lo anterior se 
agrega que un poco antes, para el año 1885, por acuerdo No. 12 del 17 de diciembre de 
ese año, se erige a Chapinero como nuevo barrio de Bogotá: “…Además lo que hasta 
hoy se ha conocido con el nombre de Caserío de Chapinero se denominará en lo 
sucesivo Barrio de Chapinero”. Este sector estaba llamado a ser el primer gran “socio” 
de Bogotá, en lo que a desarrollo urbano se refiere y como se aprecia en las anteriores 
citas, con un desarrollo relativamente bien planificado, en que se incorporan los 
servicios públicos básicos, las residencias están bien estructuradas y se construyen 
dependencias básicas para el acopio de artículos de consumo, educación y recreación de 
sus habitantes. 
 
Carlos Martínez y Daniel Ortega; las referencias más citadas al describir el antiguo 
Chapinero, muestran en sus textos un inventario realizado por un habitante de 
Chapinero llamado Cristino Gómez, a quien le fue encomendado el trabajo de registrar 
las instituciones y enumerar las residencias y la actividad comercial del nuevo barrio de 
                                                 
83 MARTÍNEZ, Carlos. “Apuntes para…”. Pág. 141. 
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la ciudad. Daniel Ortega acerca la realización de este inventario al año 1885 y Carlos 
Martínez al año 1898, siendo más creíble el año que aporta éste último, ya que en dicho 
registro aparece la referencia al ferrocarril del Norte el cual conectó a Chapinero con la 
ciudad y con los municipios del norte desde el año 1894. Aunque no se descarta que, 
ese inventario también corresponda al Chapinero de los primeros años del siglo XX, ya 
que las referencias coinciden con el plano que aporta el mismo Carlos Martínez, en que 
muestra la expansión del sector para el año 1905. De cualquier manera, el inventario al 
que se alude evidencia el enorme desarrollo alcanzado por este sector; cuyo rango de 
“caserío”, sencillamente había quedado en el pasado. El documento reza: 
 
El centro comprende 40 manzanas que tienen 160 cuadras… y en éstas 233 casas, de las cuales 6 
altas y, en general, todas con aspecto de quintas y una población de poco más o menos 2.300 
habitantes. Edificios públicos, los cimientos de una plaza de mercado. Iglesias, dos. Plazas, tres. 6 
colegios así: dos noviciados, el de los jesuitas y el de los hermanos cristianos y un plantel anexo 
con 50 niños; dos colegios de varones con 61 y 14 alumnos respectivamente; un colegio femenino 
con 28 niñas y una escuela pública con 50 alumnas. Minas de carbón, tres. Minas de arena, 16. 
Canteras De explotación, 10. Caminos, 4: ferrocarril del Norte, Carretera del Norte, Tranvía y 
Camino de Suba…Las actividades comerciales representadas por dos tiendas de comercio, 5 
tiendas de víveres, 2 pensiones, 6 licorerías, 11 chicherías, 2 zapaterías, 3 carpinterías, 1 sastre, 1 
herrería, 2 farmacias y 14 tejares.84 
 
 
¿Qué nos ofrece la anterior enumeración? En primer lugar el desarrollo residencial que 
había adquirido el sector. De acuerdo al registro son 40 manzanas las existentes. Daniel 
Ortega aporta el dato para 1906 de 84 manzanas, de las cuales 39 estaban habitadas,85 o 
su urbanización se encuentra consolidada, lo que da veracidad a los datos del inspector. 
Las 84 manzanas de que habla Ortega saldrían de, además del sector primigenio de 
Chapinero; el cual se extendía entre las calles 57 y 67 y carreras 7ª y 15, de los nuevos 
barrios Quesada y Sucre, y posiblemente de un proyecto hasta ahora en planificación 
                                                 
84 Ibidem y ORTEGA, Daniel. “Apuntes…”. Págs. 58-59.  
85 ORTEGA, Daniel. “Apuntes…”. Pág. 88 
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sobre toda la carrera séptima, entre las actuales calle 48 y 53, el cual abarcaba 8 
manzanas, detrás de la clínica Marly. 
 
De acuerdo a Fabio Zambrano, el barrio Quesada que se encontraba emplazado entre las 
calles 48 y 53 y carreras 13 y 17 era un sitio, “ocupado por artesanos y obreros, con 
una alta densidad predial en comparación con el vecino Chapinero y Marly”86. Este 
dato evidencia la alta ocupación popular residente en Chapinero a principios del siglo 
XX, que en extensión competía con el antiguo centro de Chapinero y sobrepasaba al 
también nuevo y elegante barrio Sucre; cuya extensión entre el río Arzobispo y la calle 
45 y las actuales carreras 7ª y 13, comprendía 8 manzanas bien demarcadas. Extensión 
muy limitada comparada con el barrio Quesada que abarcaba 22 manzanas bien 
demarcadas y 6 sin definir. La extensión notable de este sector a principios del siglo XX 
también es una muestra clara de la migración ejercida por un grueso grupo de las clases 
populares quienes también víctimas del hacinamiento y las pésimas condiciones 
higiénicas en la antigua Bogotá, buscaron un espacio nuevo que les brindara otra calidad 
de vida y alguna ocupación fija. 
 
La presencia de lo popular en el inventario citado, se evidencia también en la 
constitución de la importante industria de tejares, chircales, minas de carbón y de arena; 
explotadas por campesinos residentes en la parte oriental del sector y cuya función 
principal era la de surtir de materiales al sector de la construcción tanto en el sector de 
Chapinero como en la zona urbana de Bogotá. Del mismo modo, el sorprendente 
número de “chicherías” de que se da cuenta (11), es indicativo de la intensa vida social 
                                                 
86 ZAMBRANO, Fabio. Comunidades y territorios… Pág. 243. 
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llevada a cabo por los estratos populares en el exclusivo sector del norte, vida social que 
si bien es segregada y obviada por las continuas referencias idílicas al encanto de la vida 
de la clase alta en la zona, es de igual manera importante ya que comparte el mismo 
territorio con la élite, y por otra parte como expresa Zambrano, se ocupa en la 
prestación de servicios que como las carpinterías, zapaterías, tiendas de víveres y 
bebidas, labores en casas de familia, trabajo en las haciendas cercanas constituían un 
foco importante de acopio y centro de oficios especializados destinados a cubrir las 
necesidades de esta misma clase popular y de las “ilustres” familias.  
 
El barrio Quesada; del que se hizo mención como asentamiento del estrato popular en 
Chapinero, se ubicaba en su primera etapa, entre las líneas del tranvía de mulas y del 
ferrocarril del Norte, o carreras 13 y 14. Detrás de esta última se ubicaban el resto de 
manzanas hacia el lado occidental. El emplazamiento de este sector precisamente al 
borde de estas dos líneas garantizaba dos cosas: en primer lugar, la rápida accesibilidad 
de todas aquellas personas que de este barrio se dirigieran a Bogotá y retornaran, y en 
segunda instancia, el acceso al trabajo de las personas residentes en esta área, en las 
estaciones del tranvía, ferrocarril, bodegas aledañas a estas estaciones y en la principal 
plaza de mercado ubicada en la actual calle 60 con carrera 14. Además, en el sector se 
encontraba una escuela pública la cual atendía a 50 niñas de bajos recursos, más o 
menos en lo que actualmente sería la calle 55 con carrera 13. Por último, el inventario 
evidencia la consolidación de Chapinero como un fuerte sector comercial, ya con 
evidentes visos de independencia frente a Bogotá. La plaza de mercado, las tiendas de 
víveres, tiendas de comercio donde se ofrecía mercancía importada, licorerías, 
pensiones y farmacias son un ejemplo claro de que Chapinero se surtía a plenitud de lo 
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que necesitaba. Todo lo anterior, alimentado también por el ingreso de mercancías y 
visitantes provenientes de los pueblos ubicados en el norte del altiplano, como: 
Zipaquirá, Cájica, y Nemocón que llegaban vía tren a esta área.87 
 
Por otro lado, el desarrollo residencial experimentado por Chapinero entre finales del 
siglo XIX y principios del XX comportó un carácter atomizado. Los dos nuevos barrios 
referenciados a comienzos del siglo XX se encontraban ligeramente alejados del centro 
urbano de Chapinero, pero buscando como se especificó, accesibilidad sobre las dos 
principales vías de tránsito que tenía el sector en su momento: las líneas del tranvía y 
del ferrocarril; vías incluso más importantes que la misma Carretera Central del Norte o 
carrera séptima, ya que para la época por este camino circulaban los escasos vehículos  
de tracción animal de algunos campesinos, carruajes de la clase alta y los coches de las 
nuevas compañías de transporte que en los últimos años del siglo XIX y primeros del 
XX desplazaban habitantes de la élite bogotana entre Chapinero y Bogotá por un precio 
mucho mayor que el ofrecido por el tranvía (40 centavos contra dos del tranvía). La 
diferencia es abismal, pero da cuenta también del mal servicio en que había  caído la 
compañía privada, que a lo largo de los años intensificó la operación de los vehículos, 
con un mínimo de mantenimiento y, si bien ya había cambiado los primeros rieles de 
madera por los de hierro, no por ello desaparecieron los descarrilamientos, la frecuencia 
de los tranvías fue irregular, y el desaseo presente en éstos generó que miembros de la 
                                                 
87 El ferrocarril del Norte para el año 1894 además de  conectar vía riel la Estación de la Sabana con la 
estación del ferrocarril en Chapinero ubicada en las actuales calle 63 con carrera 14, comunicaba estos 
dos puntos con el Puente del Común, para el año 1896 ya llegaba hasta Cájica, para 1898 la línea 
conectaba la ciudad con el municipio de Zipaquirá y para el año 1913 el trazado del ferrocarril del Norte 
se había consolidado en municipios como Nemocón y para la década de 1920 ya llegaba a Chiquinquirá. 
JUNGUITO, Andrea. “Historia económica del ferrocarril del Norte”. En: Historia Crítica No. 14, Bogotá, 
diciembre de 1997. Pág. 143. 
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élite capitalina optarán por el nuevo servicio de transporte que, aunque con un costo 
muy elevado, también les ofrecía un modo de desplazamiento exclusivo y mucho más 
confortable, ya que era reducido el número de personas que transportaba: entre dos y 
cuatro.  
 
Estos dos barrios pioneros en el desarrollo urbano de Chapinero fueron acompañados 
por otro conjunto de urbanizaciones, iniciando un proceso de “relleno”, que se 
consolidó de forma completa para mediados de la década de 1940 entre las calles 30 y 
72 y el cual se extendió desde la carrera 7ª hacia todo el eje occidental de la ciudad. Por 
el extremo oriental de la carrera 7ª hacia el sector de los cerros del mismo modo el 
desarrollo urbanizador estaba bastante avanzado. De esta manera, el proceso de tensión 
residencial iniciado por la implantación del tranvía y en el que también jugó un papel 
importante el ferrocarril del Norte, a finales del siglo XIX, dictaminó la forma lineal y 
alargada que adoptó la ciudad, siguiendo un recorrido paralelo a los cerros capitalinos.  
 
Fuente: Plantilla tomada de Carlos Martínez. Bogotá, sinopsis sobre su evolución urbana. Pág. 153. 
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En suma, el determinismo espacial de un sector alejado de la capital que, por sus 
características geográficas hizo viable la operación de un específico medio de transporte 
como el tranvía, pronto se vio influenciado por este medio de desplazamiento que, 
aunque con muchos problemas en su operación logró que los recorridos entre Chapinero 
y Bogotá fueran más accesibles y recurrentes para sus pobladores. Esto a su vez, hizo 
viable la valorización de los terrenos aledaños al paso de la línea de tranvía y del 
ferrocarril del Norte generando el notable desarrollo residencial, comercial y 
demográfico que se mostró en párrafos anteriores.  
 
Otro punto, que a la par del desarrollo evidenciado por Chapinero se vio transformado 
por la afluencia de las líneas del tranvía y del ferrocarril, fue el sector conocido como 
San Diego; ubicado entre las calles 26 y 30 y carreras 5ª a 13, ubicación por la cual esta 
pequeña área ocupó un lugar intermedio entre el casco urbano de Bogotá y el de 
Chapinero88.  
Capilla de San Diego, calle 26, año 2009. 
 
                Foto: Steven Esquivel. 
                                                 
88 Para una historia general sobre el desarrollo del sector de San Diego, desde su origen hasta el siglo XX  
ver: “La movilidad y el transporte en la construcción de imagen. El sector de San Diego en Bogotá, 
D.C.” IDEA, (Instituto de Estudios Ambientales), Universidad Nacional de Colombia. 
www.idea.unal.edu.co/proyectos. 
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La ocupación de este pequeño punto; ubicado al extremo norte de la ciudad, empezó a 
ver construcciones importantes en su entorno un año antes de la instalación del servicio 
de tranvía. El 14 de julio de 1883 se inauguraría el Parque del Centenario ubicado entre 
las carreras 7ª y 13, aledaño a la calle 26 por el costado sur. En su momento, este parque 
fue un intento por recuperar la antigua Plaza de Marte, cuyo estado era de notable 
abandono, y de impulsar el desarrollo en los alrededores de Bogotá de zonas verdes 
“higiénicas”, donde se pudiera respirar aire fresco y pasar ratos de tranquilidad, alejado 
del bullicio urbano, rodeado de cursos de agua cristalina89 y de la calma de la 
naturaleza. 
 
La Rebeca a finales de los años 1920. Parque Centenario 
 
 
        Tomado de: Bogotá C.D. Instante, memoria, espacio. Museo de Desarrollo Urbano. 
 
 
 
                                                 
89 Al frente de la capilla de San Diego pasaba el cauce de una quebrada del mismo nombre. 
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La Rebeca sobre la calle 26 con carrera 13, año 2009. 
 
                       Foto: Steven Esquivel. 
 
Por otro lado, para 1884, se inicia la adecuación del auspicio de Indigentes y Locos; 
edificación en forma de cruz que se ubicó detrás de la iglesia de San Diego, la cual años 
atrás, fue sede de un antiguo convento, expropiado a la comunidad religiosa por las 
medidas desamortizadoras de Mosquera, y que su vez, ocupó una amplia zona de 
terreno entre las carreras 7ª y 13 al lado de la vía del tranvía. La finalidad de esta 
institución como su nombre lo indica, era la de establecer un espacio fijo donde albergar 
a la población masculina con trastornos mentales y a aquellas personas desprovistas de 
techo, comida y de cualquier otra posesión; propósito que es muy diciente de la 
indiferenciación que había hacia estos dos grupos de personas; cuyas deficiencias eran 
consideradas de una misma naturaleza, y por cuyo tratamiento debían compartir un 
mismo espacio. 
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Dos años después, para 1886 y después de 16 años de edificación a cargo del arquitecto 
inglés Thomas Reed, se inaugura el conocido Panóptico Nacional; ubicado en el sector 
norte de San Diego entre calles 28 y 29 y carreras 7ª y 6a; primera penitenciaria de corte 
“moderno” en la ciudad, la cual fue encargada en su momento, por el gobierno de corte 
liberal-radical, cuyos miembros y seguidores paradójicamente en el instante de apertura 
de este centro y por los próximos 17 años, serían los primeros reos en ocupar estas 
instalaciones en calidad de presos políticos ya que, o fueron capturados como 
prisioneros en las guerras civiles de finales del siglo XIX y principios del XX, o fueron 
delatados como colaboradores del partido liberal-radical, enemigo de la coalición 
conservadora-liberal nacionalista conocida como “La Regeneración”; la cual gobernó al 
país bajo ese nombre desde 1885 hasta 190490. Esta imponente construcción edificada 
con piedra y ladrillo, similar a una “fortaleza”, fue el centro de reclusión de la ciudad 
hasta 1946 año en que, los presos fueron trasladados a la otrora moderna penitenciaria 
de “La Picota” en el sur de la ciudad, convirtiéndose la primera en sede del Museo 
Nacional. 
 
Para 1889 se inaugura la fábrica de cervezas Bavaria emplazada entre las calles 29 y 32 
y carreras 13 y 14 sobre el costado occidental de la línea de tranvía. Esta fábrica junto a 
otra pequeña fábrica que para 1894 se encontraba en la actual calle 28 sobre el costado 
oriental de la carrera 13, se convirtieron en fuente principal de ocupación para cientos 
de obreros en la ciudad, quienes con el deseo de vivir cerca de las instalaciones de la 
fábrica y no desplazarse desde los barrios populares ubicados en los extremos sur y 
                                                 
90 Bajo el gobierno de Rafael Reyes 1904-1910, se da una mayor participación burocrática al bando 
opositor. 
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centro-oriental de Bogotá, adquirieron a principios del siglo XX un conjunto de lotes en 
los Altos de San Diego, terrenos de propiedad de los hermanos Vega, que en muchos 
casos fueron pagados con préstamos y la colaboración de Leo Kopp; propietario de la 
fábrica. Así, para 1912 se empezó a gestar el popular barrio “Unión Obrera”, 
posteriormente llamado “La Perseverancia”91. 
 
Por último, para 1910 en el sector sur de Los Altos de San Diego y lado oriental de la 
capilla, se dio vida al también reconocido Parque de la Independencia, con motivo de 
los 100 años de la emancipación colombiana de España. En aquella ocasión, dentro del 
parque se construyeron: el pabellón industrial, pabellón egipcio, pabellón de bellas artes 
y el kiosco de “La Luz”, además de la instalación de un carrusel para uso infantil. Todo 
esto iba dirigido a resaltar la riqueza cultural y el progreso con el que se deseaba entrar 
en las vías de la modernización urbana. De todas las construcciones mencionadas sólo 
se conserva el pequeño kiosco de “La Luz”, que hasta hace poco fue objeto de 
restauración y, el Parque de la Independencia, cuya extensión si bien ha sido alterada, 
por la ampliación de la calle 26 que sube hacia el oriente, aún se mantiene como un 
punto de recreo importante con su notable bosque y espacios para descanso, suerte que 
no corrió el Parque del Centenario, el cual ahora es un sector adoquinado de intenso 
paso peatonal donde está emplazada la popular escultura de “La Rebeca” (colocada allí 
en 1926), al lado de un pequeño estanque. 
 
 
                                                 
91 Para una breve descripción de los orígenes del barrio de La Perseverancia y de su particular 
constitución obrera en torno a la fábrica Bavaria, ver: TORRES MORA, Marta Cecilia. Por la calle 32, 
historia de un barrio. Alcaldía Mayor, Bogotá, 1992. 
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Parque de La Independencia, años 1940. 
 
       Tomado de: Bogotá C.D. Instante, memoria, espacio. Museo de Desarrollo Urbano. 
 
Como se aprecia en los párrafos anteriores, San Diego; punto intermedio entre Bogotá y 
Chapinero, sufrió una serie de transformaciones que alteraron radicalmente la primitiva 
fisonomía en la que, sólo gobernaba la pequeña capilla, el convento en su parte trasera y 
todos los terrenos aledaños a este, “micro-universo monástico”. La hechura de la vía del 
ferrocarril del Norte, por la actual Avenida Caracas en el extremo occidental de este 
sector, el uso renovado de la carrera 13 para el tránsito del tranvía, el cual permitía ir a 
Chapinero y devolverse a Bogotá en tiempo más reducido y la tradicional Carretera 
Central del Norte o carrera séptima oficiaron como canales vivificadores de este sector; 
el cual, más que como centro residencial se consolidó como centro semi-institucional, 
donde tuvieron cabida organismos de control social (Panóptico y Asilo), entornos 
naturales o parques donde se rememora el nacimiento de La República y de sus próceres 
 76
(Independencia y Centenario) y como primer foco industrial. En la década de 1930 
centros como El Colegio Mayor de Cundinamarca, emplazado detrás del Panóptico y la 
Plaza de Toros de Santamaría o Circo de Toros, en el extremo norte del Parque de La 
Independencia, acabarían de convertir a San Diego en un centro importante de servicio 
y congregación social. 
 
Fuente: Plantilla tomada del Atlas Histórico de Bogotá, 1538-1910. 
 
Junto a las transformaciones evidenciadas en San Diego y Chapinero, en cuya 
consolidación jugo un papel importante la operación de medios del tranvía y el 
ferrocarril a finales del siglo XIX y principios del XX, se presentaron otro tipo de 
modificaciones en otro punto periférico de la ciudad, las cuales hicieron necesario 
pensar de nuevo en el tranvía como medio indispensable de movilización para conectar 
ese punto alejado con el centro de la ciudad.  
 
Se trata, de la nueva línea construida por la concesión estadounidense, que conectó la 
Plaza de Bolívar con la nueva Estación de la Sabana, localizada en la calle 13 con 
carrera 18. La Estación de la Sabana y con ella el ingreso de la locomotora, fueron 
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inauguradas en la capital el 20 de julio de1889, comunicando en su momento a Bogotá 
con la población de Facatativa, al occidente del altiplano. Posteriormente, este tramo de 
ferrocarril se extendería y conectaría la ciudad con el río Magdalena en el municipio de 
Girardot para el año 1909. Paralela a esta primera línea de ferrocarril y, como se había 
expresado en párrafos anteriores, se construyó también la línea del ferrocarril del Norte, 
la cual para la década de 1920 ya conectaba la capital con el municipio de Chiquinquirá 
y, por último, la línea del ferrocarril del Sur, la cual se dirigía al Municipio de Soacha y 
al Salto del Tequendama, cuyo tramo se consolidó para 190792. 
 
Los ferrocarriles construidos en un comienzo cambiaron radicalmente la fisonomía de la 
capital, ya que, los habitantes de este centro urbano podían dirigirse a los sitios más 
cercanos a la capital en cuestión de minutos y a los más alejados en un intervalo de 
algunas horas; permitiendo con ello al mismo tiempo la entrada y salida de mercancías y 
personas en una frecuencia mucho mayor, lo que hizo de Bogotá una ciudad con un 
intercambio más dinámico al acceder a los productos provenientes de las poblaciones 
vecinas y con ello consolidar su dominio en la mayor parte del altiplano como principal 
centro comercial de Cundinamarca. Los ejes sobre los cuales fueron trazadas las 
distintas líneas del ferrocarril al salir de La Estación de la Sabana  impulsarían en los 
años siguientes la construcción de bloques de bodegas en sectores tales como: La 
Sabana, La Pepita y San Façon en los extremos sur y norte de La Estación de la Sabana, 
y, por el lado occidental sobre el eje del ferrocarril del sur se construirían los barrios 
Cundinamarca, El Centenario y Paloquemao. 
 
                                                 
92 MEJÍA PAVONI, Germán. Los años del cambio… Págs. 117-118. 
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Si bien como se ha reiterado, el centro urbano de Bogotá a finales del siglo XIX y 
principios del XX se podía cruzar de un extremo a otro en cuestión de una hora o 
incluso de media, esta rutina de desplazarse “a pie”, se vio parcialmente transformada 
por la implantación de La Estación de la Sabana, que a su vez hizo necesario conectar 
este importante punto con el centro neurálgico de la ciudad, es decir: La Plaza de 
Bolívar y las carreras 7ª a 10ª entre calles 12 y 10ª93. Para cubrir esta nueva necesidad 
de desplazamiento, como era de esperarse se opta por el tranvía de mulas, cuya función, 
además de transportar a los habitantes con destino a la estación del ferrocarril, fue 
también la de desplazar todo tipo de mercancías desde esa misma estación y de las 
bodegas aledañas al centro comercial y de intercambio más activo de la ciudad en el 
momento, el cual se enmarcaba por “toda la carrera 7ª desde la Plaza de Bolívar hasta 
la Avenida Jiménez y un poco más allá del puente de San Francisco, la calle de San 
Miguel (calle 11 entre carreras 8 y 9); la Plazuela de Florián (cra. 8 entre calles 11 y 
12), y la actual calle 12 entre cra. 6 y el puente de San Victorino”94; además de atender 
la principal plaza de mercado de la ciudad (la cual funcionaba desde 1864) situada sobre 
la carrera 10ª con calle 10ª, sobre el costado occidental de la primera. 
 
La ruta partía de La Plaza de Bolívar que, como ya se expresó, era el punto central de la 
principal zona comercial y social, bajaba por toda la calle 10ª, pasando por el costado 
                                                 
93 Sobre el trazado de esta ruta un periódico local afirmaba: “Nueva ruta de tranvía. El nuevo tranvía 
entre la estación del ferrocarril de la Sabana y la Plaza de Bolívar, ya toca a su fin. La obra lo mismo que 
la de Bogotá a Chapinero, no deja nada que desear. Los rieles son ingleses, de acero, de primera calidad. 
Ojalá que el señor Davies, que ha dado tan buenas pruebas de su habilidad e interés, obtenga de la 
Compañía un motor eléctrico y la autorización para unir las dos líneas. La aplicación de la electricidad 
será indispensable cuando se acabe el ferrocarril del Norte, y antes, si se establece el tráfico por 
locomotora entre las dos ciudades, porque el motor de vapor no conviene en nuestras calles, y el público 
no tolerará las mulas cuando haya otro sistema de locomoción más seguro y rápido”. El Correo Nacional, 
5 de julio de 1892. Página sin numerar. 
94 MEJÍA PAVONI, Germán. Los años del cambio… Pág. 180. 
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sur de la plaza de mercado, seguía descendiendo hasta la carrera 15; lugar donde se 
encontraba la Plaza de los Mártires (fundada en 1850), la iglesia del voto nacional; 
(concluida en 1902 y que se erigió como el símbolo de la paz nacional y de las 
libertades republicanas), la Escuela de Medicina, emplazada en el costado sur del 
parque, además de algunas pequeñas fábricas de cerveza, cigarrillos y de cristales, 
donde laboraban en especial habitantes del barrio de San Victorino. De la calle 10ª con 
carrera 15 la ruta del tranvía se bifurcaba hacia el norte, saliendo a la calle 13 o Avenida 
Colón y de allí descendía por esta calle, hasta desembocar al frente de La Estación de la 
Sabana. 
Rieles del tranvía en la calle 10ª, que se dirigían a Los Mártires, Mercado 
principal, Plaza de Maderas y Estación de la Sabana. 
 
              Foto: Steven Esquivel. 
 
Como se aprecia y en el caso contrario a Chapinero, esta  ruta nueva entró a operar en 
un sector ya consolidado, por lo cual, el impacto generado debía situarse más en servir 
de vía rápida para la entrada y salida de personas y mercancías, además de reforzar la 
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afluencia de habitantes a sitios que rememoraban los mitos fundacionales de la patria 
(Plaza de Bolívar y Los Mártires). En suma, el principal punto comercial de la ciudad, la 
existencia de lugares con gran significación histórica, el servicio de la más grande plaza 
de mercado y la reciente construcción de la estación del ferrocarril, fueron los 
atenuantes más claros para hacer operar una línea de tranvía; línea ya condicionada por 
un uso específico del espacio, cuya finalidad fue la de agilizar la accesibilidad a la Plaza 
de Bolívar, La Estación de la Sabana y sitios intermedios. 
 
Esa condicionalidad o determinación espacial la encontraría el tranvía en sus rutas 
posteriores, las cuales se extendieron en la primera década del siglo XX. Por el acuerdo 
No. 28 de 1894, el cual se dio por la presión que ejerció la municipalidad para que la 
compañía estadounidense cumpliera con la prestación de un servicio eficiente y 
extendiera sus líneas, quedó registrado en el artículo 3, que: “La Compañía se obliga 
por ahora á construir y dejar concluidas dentro de dos años,…las siguientes líneas de 
tranvía: una que empalme con la que hoy termina en el puente de San Francisco y que 
vaya por la carrera 7ª á unirse en la Plaza de Bolívar, con la que hoy existe entre esta 
plaza y la estación del ferrocarril de la Sabana en esta ciudad, y por la calle 15, 
volviendo por la carrera 15, vaya á unirse con la misma línea indicada otra que se una 
en esa misma plaza con las yá mencionadas y que recorriendo la carrera 7ª en la parte 
sur de la ciudad, vaya á terminar en el punto que á bien tenga la Compañía en la Plaza 
de Armas, ó sea antigua Plaza de Las Cruces, y finalmente, otra que arrancando de la 
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Plaza del Centenario, ó antigua de San Diego, vaya á terminar al frente del vestíbulo 
del Cementerio Católico”95.  
  
El acuerdo anterior plasmaba una etapa muy importante para el servicio de tranvía que 
se prestaba en la ciudad: la de masificar por  completo este medio de transporte y 
consolidarlo en los extremos o periferias con que contaba Bogotá para aquella época. El 
primer paso como el acuerdo lo indica, era unir las dos líneas hasta entonces existentes: 
la que partía de La Plaza de Bolívar hasta la Estación de la Sabana y, la que partía del 
puente de San Francisco hacia Chapinero. De esta manera, la carrera 7ª hacia el sur 
volvía a ser una vía para tránsito de tranvías, ya que la línea de riel que allí se había 
trazado se levantó a causa de una protesta llevada a cabo por comerciantes de la zona, 
quienes aducían que sus clientes ya no iban a los negocios por causa de la peligrosidad 
que representaba el tranvía a su paso por la avenida. Debido a lo anterior, se quitó el riel 
y se dejó como punto de partida de aquella ruta, la iglesia de San Francisco, en la parte 
norte del puente y cerca al Parque Santander. Así operó esa línea desde 1885. 
 
Se extendió otra línea que partía de la iglesia de San Francisco con carrera 7ª y de allí 
descendía en sentido occidental por toda la calle 15 hasta la carrera 15; sitio en que 
estaba emplazada la iglesia de la Capuchina; en este sector la línea bifurcaba en sentido 
sur por toda la carrera 15 para empalmarse con la que venía de La Estación de la Sabana 
y de allí, proseguir por esta misma carrera hacia la Plaza de los Mártires, para dirigirse 
finalmente al centro de la ciudad. Esta ruta de sentido circular tenía como primera 
                                                 
95 REPÚBLICA DE COLOMBIA. Acuerdos Municipales, 1891-1896. Imprenta Municipal, Bogotá, 
1897. Págs. 255-256. 
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finalidad integrar las dos primeras líneas que hasta el momento operaban como rutas de 
trayecto simple y de este modo convertirlas en un “sistema”, el cual permitiera llegar a 
un mismo punto, pero desde un sector distinto del cual se partió, cubriendo así, un área 
más extensa de la capital. 
 
Al conjunto de estas líneas se unieron otros ramales, tales, como el que partía de la 
carrera 7ª con calle 10ª en la Plaza de Bolívar y se dirigía hasta  la Plaza de Armas o 
Plaza de Las Cruces. El cubrimiento de esta zona es un indicio claro de que si en algún 
momento el servicio de tranvías fue un instrumento de uso para la movilización de la 
clase alta capitalina, a principios del siglo XX era un medio accesible para todas las 
clases sociales, de cierto modo se había democratizado y, a los habitantes residentes de 
este sector popular les permitía movilizarse de forma más rápida hacia sus lugares de 
trabajo en los talleres, almacenes y pequeñas fábricas del centro de la ciudad y aún más 
allá, para los que laboraban en el extremo norte en la fábrica de cervezas Bavaria y en el 
centro-occidente en el punto de la Estación de la Sabana. Además, este punto era el 
puerto de entrada de mercancías que, por el oriente llegaban a la ciudad, de allí también 
su importancia, ya que el volumen de mercancías provenientes de los pueblos del 
oriente de Cundinamarca tales como Une, Chipaque y Fómeque era uno de los mayores 
que abastecía a la  capital. Por ello, el tranvía podía de igual forma cumplir con la 
función de agilizar la distribución hacia los sitios de expendio. Por último, Las Cruces 
era el sitio de entrada de las materias primas que, como leña, carbón, hulla y cosechas 
de cereales se producían en las haciendas y en el pequeño caserío de San Cristóbal; 
ubicado en el sur-oriente de Bogotá. 
 
 83
Plaza de Las cruces, año 2009. 
 
                           Foto: Steven Esquivel. 
 
El otro punto periférico que se cubrió con un ramal del tranvía fue el Cementerio 
Católico o Cementerio Central. Esta línea de riel partía de la línea que de la carrera 13 
con calle 26 iba hacia Chapinero. Por la calle 26 bajaba bordeando el Parque del 
Centenario hasta la entrada del cementerio ubicado en las actuales carreras 18 y 22. Si 
bien es cierto que la finalidad que buscaba imponer el acuerdo, era la de llevar este 
medio de transporte a cada uno de los puntos alejados de la ciudad, no se entiende sin 
embargo, el porqué extender esta línea hasta un sitio que, como el cementerio, estaba en 
un lugar completamente despoblado. Valga la suposición de que para la municipalidad, 
al ser éste un punto perteneciente al casco urbano, de la misma manera que las otras 
periferias, necesitaba ser cubierto con un medio de movilización, y si se tiene en cuenta, 
que para la época era el único sitio de inhumación con que contaba la ciudad, entonces, 
era indispensable comunicar el sector con la línea de riel, para facilitar el acceso de  
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todos aquellos bogotanos dolientes. Estas nuevas líneas extendidas aparecen ya 
incluidas en el plano que Julio Polanía realizara de Bogotá para el año 190596. 
 
La última extensión que se hace en este período al trazado de los rieles del tranvía se 
centra en el tramo que de la calle 15 con carrera 13 parte hacia el costado norte, hasta 
llegar al Parque del Centenario, para así conectar con las líneas que van hacia el 
cementerio y hacia Chapinero. Este trazado guardaba dos finalidades: en primer lugar, 
hacer más rápida la salida de los habitantes residentes o visitantes en el sector occidental 
de la capital hacia Chapinero y San Diego, y por otro lado, revitalizar la carrera 13 que, 
entre calles 13 y 26 se había consolidado durante la segunda mitad del siglo XIX como 
la “Alameda”: un paseo arborizado, con bancos al lado de la vía; el cual se usaba como 
sitio de paseo en carruaje y descanso, alejado del bullicio urbano. Al parecer este sitio 
se encontraba en estado de abandono y, al igual que la carrera 13 que conducía a 
Chapinero fueron restablecidos para paso vehicular. De forma paralela, esta vía quedó 
integrada al conjunto de zonas verdes ubicadas en el sector de la calle 26, generando 
una segunda opción para acceder a estos sitios de recreo y descanso por vía vehicular, 
aparte de la tradicional carrera 7ª. Esta extensión del tranvía por la antigua Alameda, 
aparece incluida en el plano que Javier Vergara y Velasco realizó de Bogotá en 190697. 
Consolidada para 1910 la red de rieles anteriormente descrita, las  nuevas rutas que 
suministrarían el servicio de movilidad a los residentes en cada uno de los puntos, 
quedaron estructuradas de la siguiente forma: 98  
 
                                                 
96 POLANÍA, Julio. “Plano de Bogotá”. En: Atlas histórico de Bogotá. Cartografía 1791-2007… Plano 
No. 20. Pág. 53. 
97 VERGARA Y VELASCO, Francisco Javier. “Plano de Bogotá”. Ibíd., Plano No. 21. Pág. 55. 
98 MEJÍA PAVONI, Germán. Los años del cambio… Pág. 146. 
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“Línea a Chapinero (carro amarillo): Del puente de San Francisco a la Iglesia de 
Lourdes”. Esta ruta permanece invariable, se conserva  tal cual como el primer trazado 
aún cuando, la conexión con el costado sur de la carrera 7ª y con el ramal de la calle 15 
haría pensar que este punto como terminal de salida o llegada de vehículos, 
desaparecería. 
  
“Línea Central (carro azul): De la plaza de Las Cruces al cementerio, recorriendo toda 
la ciudad por la carrera 7ª  y la calle 26”. Esta ruta tenía como principal finalidad, la 
de movilizar a los habitantes de este sector popular, a los puntos de intercambio y 
laborales que estos habitantes frecuentaban en el centro de la ciudad, a los parques 
Centenario e Independencia y a la pequeña zona industrial conformada por la fábrica de 
cerveza Bavaria, además del cementerio como destino final. De esta manera se logra 
articular los dos extremos de la ciudad en el sur y centro-occidente.  
 
“Línea de la Estación de la Sabana: parte de Paiba y retorna al mismo sitio después de 
recorrer la avenida Colón, un sector de la calle 15, la carrera 7ª, la Plaza de Bolívar, 
la calle 10ª y la Plaza de Los Mártires". Esta ruta circular cumplía la función de 
movilizar a los habitantes dentro del perímetro central de la ciudad, en un cuadro bien 
definido: entre carreras 7ª y 15 y calles 15 a 10ª. La población obrera que laboraba en la 
Estación de la Sabana o en sus alrededores, sin duda haría poco uso de este 
desplazamiento en particular, ya que el trazado de esta ruta no comunicaba ningún 
punto periférico. La bifurcación de la ruta parece tener el carácter más de “paseo 
histórico”, o de reconocimiento de los principales centros de reunión social en la ciudad. 
Los lugares que frecuenta como la iglesia de la Capuchina, la iglesia de San Francisco y 
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de la Veracruz sobre la carrera 7ª con calle 15, la calle Florián ubicada en el costado 
oriental de la calle 15, la carrera 7ª como principal sector comercial de la ciudad entre 
calles 13 y 10ª, la Plaza de Bolívar, el sector comercial de la calle 10ª hacia el occidente, 
destacando aquí a la principal plaza de mercado de Bogotá, la Plaza de los Mártires, las 
fábricas situadas en este sector y por último, el regreso a la Estación de la Sabana, hacen 
que este trazado esté diseñado, más para visitantes que de la estación se dirijan al centro 
de la ciudad, o para habitantes que de alguno de los puntos citados deseen dirigirse a la 
Estación de la Sabana, o a alguno de los destinos intermedios sin tener que caminar, 
aquí se reduce su accesibilidad.    
 
“Línea de la Estación del Norte: sale de la Estación del ferrocarril del Norte, pasa por 
San Diego y sigue la carrera 7ª hasta la Plaza de Bolívar, luego sigue al occidente por 
la calle 10ª hasta la Plaza de Los Mártires, sigue a San Victorino y luego retorna a la 
Estación del ferrocarril del Norte por la carrera 13”. Esta ruta, también de tipo 
circular, a diferencia de la anterior cumple el importante papel de movilizar a los 
habitantes residentes en la periferia norte de la ciudad hacia el centro histórico y 
comercial del casco urbano capitalino. De la misma forma que la ruta anterior, realiza 
un viaje completo por el sector de San Diego, toda la carrera 7ª, la calle 10ª, pasa cerca 
de la Estación de la Sabana y retorna por la vía de la Alameda hacia el norte. Las 
necesidades que cubría esta ruta pueden contarse entre comerciales, ocio, laboral y de 
reunión social. 
 
Mejía Pavoni aporta una última ruta que iba de la Plaza de las Cruces al sur hasta San 
Cristóbal; dato que tiende a la confusión, ya que la línea hacia ese sector ubicado en el 
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extremo sur-oriental de la ciudad se autorizó hasta el año de 1916. Del mismo modo, el 
listado antes descrito puede contener errores en el sentido de las rutas, ya que, como se 
afirmó, se echa de menos una línea de tranvía que del extremo sur brinde accesibilidad a 
los habitantes que deseen dirigirse al sector occidental o de la Estación de la Sabana, y 
otra línea que del extremo norte se dirija en sentido recto a esa misma estación, sin tener 
que atravesar el centro de la ciudad y luego bajar allí. Esa línea prestaría el servicio de 
movilidad a las personas que además de frecuentar el extremo occidental, necesitaran 
tomar el tren hacia Facatativa, o el del sur hacia Soacha, o parte del municipio del 
Tequendama. De todas maneras, todas las rutas descritas tienden hacia un sitio en 
especial: el centro histórico y comercial de la ciudad ubicado en el cuadrante de las 
calles 15 y 10ª y carreras 7ª y 15, anudando a éste, los sectores aledaños a las calles y 
carreras nombradas, hacía allí estaba dirigida la movilización y accesibilidad de todos 
los habitantes residentes en las periferias y barrios intermedios. 
 
Fuente: Plantilla tomada del Atlas Histórico de Bogotá. 
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El nuevo trazado que hasta 1910 se había estructurado demuestra que el servicio iba 
orientado a cumplir una funcionalidad. La red bifurcada tenía en cuenta los puntos más 
alejados de la capital: Chapinero, Cementerio Central, Estación de la Sabana, Plaza de 
Bolívar y el sector de Las Cruces, mejorando la accesibilidad de personas y mercancías 
hacia extremos opuestos de la ciudad, lugares intermedios y creando con ello un sistema 
de movilidad en torno a la ciudad antigua.  
 
En síntesis, la relación o mutua reciprocidad establecida entre Bogotá y el sistema de 
tranvías incorporado en su división interna a finales del siglo XIX, se evidencia de la 
siguiente manera: A finales del siglo XIX se implanta una línea de tranvía a tracción 
animal, cuya infraestructura se adapta para prestar el servicio de movilización de 
personas entre Bogotá y Chapinero. Esta determinación espacial configurada entre dos 
puntos alejados y separados por un conjunto grande de haciendas, pronto se ve 
desbordada por la influencia y determinación que ejerce el tranvía sobre este sector. La 
implantación de este medio de movilización sobre toda la carrera 13 y posteriormente la 
instalación de la línea del ferrocarril sobre lo que es ahora la carrera 14, impulsaron de 
forma notable el desarrollo residencial sobre el extremo sur del sector de Chapinero. En 
el período estudiado de 1884-1910, se generaron dos nuevos barrios y un conjunto de 
construcciones institucionales que, como escuelas, plaza de mercado, estaciones de 
ferrocarril, tranvía, iglesias, oficinas de correos, telégrafos y alcaldía se destinaron a 
cubrir las necesidades de la nueva población que confluía en el sector, además de la 
actividad comercial que se consolidó. La implantación de la línea también influenció el 
crecimiento urbanizador del sector de San Diego donde se construyó el complejo 
industrial de Bavaria, se consolidó la zona de parques del Centenario y de la 
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Independencia y se instituyó también como centro institucional de control social al ser 
sede del Panóptico Nacional y del asilo de locos e indigentes. El tránsito recurrente del 
tranvía entre estos dos sectores, hizo atractivo para los propietarios de las distintas 
haciendas la urbanización de terrenos aledaños al paso de la línea de riel, lo cual atrajo 
compradores que, sin importar la clase social de la que provinieran (aunque Chapinero 
se rememore como refugio exclusivo de la élite) se establecieron en los nuevos sectores 
atendiendo a las facilidades que ofrecía el tranvía para desplazarse hacia el centro 
histórico de Bogotá y viceversa. En este trazado el tranvía no se adaptó pasivamente a 
una vía previamente determinada, generó una nueva ciudad, inició la tensión residencial 
que con el paso de cuatro décadas consolidó todo el espacio urbanizable entre 
Chapinero y el sector de San Diego. 
 
El trazado de las líneas de tranvía que se instaló dentro del casco urbano de la ciudad en 
la última década del siglo XIX y la primera del XX, a diferencia de la que conectó a 
Chapinero, cumplió un papel completamente distinto. El servicio de tranvías brindó una 
accesibilidad más rápida a sitios que como la Plaza de Bolívar, La Estación de la 
Sabana, la Plaza de los Mártires, los parques Centenario, Independencia y Santander se 
constituían como principales centros de congregación social, permitió una afluencia 
constante de público hacia el sector comercial, de talleres y pequeñas fábricas que se 
distribuía entre las carreras 7ª y 10ª y calles 10ª y 15, y a la vez, brindó movilización 
hacia los puntos periféricos de la ciudad donde se encontraban las residencias de la clase 
popular, en los extremos sur, norte y occidental de la capital. La diferencia que aparece 
entre las líneas que operaron dentro del antiguo casco histórico de Bogotá y la que 
operó hacia el sector de Chapinero, es que las primeras movilizaron población hacia 
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sitios completamente consolidados. El centro urbano comprendido entre las carreras 1ª y 
18 y calles 26 y 1ª desde la segunda mitad del siglo XIX y hasta las primeras dos 
décadas del siglo XX se caracterizó por ser un conglomerado de casas bajas, algunas 
altas, inquilinatos, pasajes comerciales, iglesias y edificios institucionales, fuertemente 
densificado. No había una organización territorial entendida como la especialización 
que debe haber entre lugares de residencia, industriales y de ocio. Todas las 
edificaciones sin importar el tipo de uso al que se destinaran se distribuían sobre el 
plano sin mayor jerarquización. Por ende, el tranvía de tracción animal que en su red de 
trazados transitó por el interior de la ciudad a comienzos del siglo XX, terminó 
adaptándose a una configuración urbana previamente determinada y consolidada. Su 
importancia no radica en generar un desarrollo residencial, ya que los centros de 
congregación social; entiéndanse como: laborales, de ocio y vivienda ya estaban 
plenamente constituidos; ellos le indicaron hacia donde dirigir su expansión. Su 
importancia radica en que transformó los canales viales, y los puso en función suya. Las 
vías no eran ya de exclusivo paso peatonal, la implantación de la línea intensificó el 
paso de personas y mercancías en calles adaptadas ahora al tránsito vehicular.  
 
Además de agilizar el tránsito de personas y mercancías hacia los puntos centrales, se 
insertó en el imaginario de los pobladores y de la dirigencia capitalina como medio de 
movilización necesario para desplazarse dentro de la ciudad, como elemento 
indispensable de progreso y “modernización”, tendiente a elevar la categoría urbanística 
de Bogotá. De otra forma, no se entendería la extensión del conjunto de líneas descritas 
dentro de un plano residencial el cual, en su sector central y hasta 1910 no había 
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cambiado en lo absoluto y por ello, se podía seguir cubriendo con el desplazamiento “a 
pie”, sin mayores contratiempos.  
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CAPÍTULO III. 
 
 
 
 
 
3. TRANVÍA MUNICIPAL DE BOGOTÁ, 1910-1938. INAUGURACIÓN DEL 
TRANVÍA ELÉCTRICO Y CONSOLIDACIÓN DEL SISTEMA EN LA 
BOGOTÁ DEL CUARTO CENTENARIO. 
 
3.1. Presentación. 
 
En el siguiente capítulo se va a destacar el conjunto de circunstancias que se dieron, 
para municipalizar el servicio de tranvías y, los antecedentes en los que se enmarcó ese 
tipo de hechos. En la segunda parte, se va a identificar la serie de extensiones que se le 
hicieron al servicio de tranvías, en el período 1910-1938, en comparación con el 
crecimiento urbano de Bogotá. 
 
3.2. Bogotá en los primeros 24 años de implantado el tranvía. 
Terminada la primera década del siglo XX y después de 24 años de operación de la 
compañía de tranvías, Bogotá evidentemente no era la misma ciudad de fines de siglo 
XIX. A nivel espacial y como se especificó en el capítulo anterior, se había generado un 
desarrollo urbanístico notable sobre la vía del tranvía que conducía de Bogotá a 
Chapinero, dando vida a los barrios Quesada, Sucre y del sector que se consolidaría en 
años posteriores y que se llamó Marly. Ese desarrollo urbano también se evidenció en el 
sector de San Diego con la inauguración de los parques Centenario e Independencia, la 
construcción de la fábrica cervecera Bavaria que para esta primera década se había 
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extendido sobre los terrenos aledaños y la inauguración de instituciones tales como el 
Panóptico y el asilo de locos e indigentes. 
 
El casco urbano y antiguo de Bogotá por su parte no experimentó a nivel espacial 
mayores cambios con respecto a la ciudad de finales del siglo pasado. Sin embargo, la 
incorporación de los distintos servicios públicos en su entorno urbano, cambiaron 
radicalmente su constitución interna. Las antiguas calles fueron modificadas de forma 
notable ya que, con la implantación de los tranvías y la operación de las distintas 
compañías de carruajes se instalaron los andenes; cuya finalidad era la de diferenciar el 
canal de desplazamiento de los vehículos y de tránsito de peatones, con un agravante 
agregado y evidenciado en la estrechez de las calles que, con esta nueva incorporación 
se vieron aún más estrechas. La instalación del primer acueducto en la ciudad obligó a 
intervenir la superficie de las calles y la incorporación de los postes que conducían la 
luz eléctrica, líneas telefónicas, de telégrafos y el establecimiento del ferrocarril en su 
periferia daban fe de un adelanto técnico evidente. La construcción de pasajes 
comerciales en la ciudad desde finales del siglo XIX y la consolidación de almacenes 
sobre las carreras 7ª, 8ª, entre calles 10ª y 15 ampliaron de forma considerable la oferta 
de productos extranjeros, dirigidos en especial al consumo de la élite bogotana, los 
cuales, se diferenciaron de los tradicionales graneros y plazas de mercado que surtían a 
la población con los productos básicos. 
 
Toda la serie de innovaciones introducidas en la capital a finales del siglo XIX y en la 
primera década del XX transformaron de forma radical la antigua fisonomía urbana 
capitalina. Sin embargo, y siguiendo a Mejía Pavoni en este punto, toda esa serie de 
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elementos nuevos no acabaron con el tipo de ciudad antigua de carácter colonial. Toda 
innovación implementada en un contexto urbano determinado, no acaba radicalmente, 
sino que se integra con las estructuras físicas o elementos urbanos anteriores a su 
implantación. Es así como la incorporación de servicios públicos a una parte de la 
población y la generación de nuevos barrios, tuvieron aún que compartir el espacio con 
el inmenso conjunto de iglesias, la arquitectura colonial presente en la mayoría de las 
viviendas de altura baja, con balcones, las tradicionales pilas de agua, que surtían el 
líquido a los sectores populares, la estrechez de las calles que no sufrían ampliaciones 
desde la época colonial y el mismo traje usado por la mayor parte de la población, el 
cual era estrictamente campesino. 
 
El caso del servicio de tranvías a tracción animal es un ejemplo muy claro de lo 
anteriormente expresado. Con su establecimiento, se generan una serie de cambios 
radicales en todo el extremo norte de la ciudad, colocándolo como un factor 
determinante en las transformaciones acaecidas sobre el espacio urbano, pero al mismo 
tiempo este medio de desplazamiento es determinado por la estructura física del centro 
histórico bogotano. La extensión de las líneas de riel en esta parte de la ciudad, más que 
contribuir a generar una tensión residencial, cumplen por su parte, la función de 
establecer y consolidar una comunicación más rápida y constante entre puntos laborales, 
de reunión social o residenciales ya consolidados. El cambio presente aquí radica 
precisamente en la incorporación del tranvía que, como medio de transporte es 
percibido por los habitantes como necesario e indispensable, en un sector que antes se 
podía cubrir a pie, en síntesis, en el centro histórico bogotano, es el tranvía que, como 
medio de movilización se adapta a la morfología urbana preexistente. 
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3.3. Boicot al tranvía de Bogotá en 1910. Antecedentes. 
De esta manera termina la primera etapa del tranvía en Bogotá. Para 1910, este medio 
de transporte era ya un elemento consolidado en el área urbana, siendo además, el 
último en que la compañía estadounidense bajo la razón social, “The Bogotá Railway 
Company”, operó como tal en la ciudad. Sin embargo, el paso de esta compañía a cargo 
del municipio no se dio en unas condiciones de venta de la concesión estadounidense, o 
de una cesión de derechos por parte de ésta última a la dirigencia bogotana, previo 
acuerdo de los interesados y en un clima de concertación comercial. La transición se dio 
por causa de unos sucesos acaecidos el 7 de marzo de 1910, conocidos como el “boicot 
al tranvía”; el cual Tomás Rueda Vargas describe de la siguiente manera: 
 
Ayer en las primeras horas de la tarde se desarrollaron en la ciudad algunos acontecimientos que 
demuestran cómo el espíritu nacional alienta siempre rencor contra los usurpadores de Panamá. Un 
niño que pretendía subir a uno de los carros del tranvía que hace el servicio entre la estación de 
San Francisco y Chapinero, fue rechazado violentamente por el postillón del vehículo, quien cayó 
sobre él a latigazos; un celoso agente de policía intentó impedir el atentado contra el niño, 
deteniendo al postillón, cuando se presentó en el lugar uno de los empresarios del tranvía, Mr. 
Martin, quien en medio de los más soeces y groseros insultos acometió violentamente contra el 
oficial de policía que intervino en favor del niño99. 
 
 
El acto como tal, si bien irreprochable, esconde el hilo conductor que condiciona 
cualquier tipo de hecho en la historia. Es decir, los hechos en cuanto acaecidos en un 
escenario y protagonizados por unos personajes, nunca son obra de la espontaneidad, ni 
tienen un carácter aislado. Ellos son la síntesis de elementos materiales y estructuras 
sociales consolidadas previamente en el tiempo; las cuales condicionan y dotan de un 
carácter particular a todo el conjunto de sucesos que acaecen.  
                                                 
99 RUEDA VARGAS, Tomás. “El boycoteo al tranvía en 1910”. Citado por RODRÍGUEZ BAQUERO, 
Luis Enrique. “El tranvía municipal de Bogotá, 1910-1954”… Pág. 39. 
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El suceso citado anteriormente que, describe la agresión por parte de un postillón del 
tranvía a un niño que se sube al vehículo sin pagar, la defensa que un policía hace del 
niño maltratado, y la posterior agresión que sufre el policía por parte del administrador 
de la compañía; es el marco causal por el que ese mismo día se suscita una airada 
reacción popular, la cual buscaba linchar a este administrador, para de esta forma, 
hacerle pagar el maltrato, ofensas e insultos infligidos contra los usuarios bogotanos. De 
paso y aprovechando el origen estadounidense tanto de la compañía como de los 
encargados, y tal como se aprecia al comienzo del párrafo citado, renace paralelamente 
la propaganda de rencor y odio hacia el coloso del norte, por la participación 
determinante que éste tuvo en la separación de Panamá y Colombia en 1903, con el fin 
de apropiarse y de administrar para provecho propio el Canal interoceánico, que en 
Panamá posibilitaría conectar los océanos Atlántico y Pacífico. Este suceso se mantenía 
fresco en la mentalidad de los colombianos, puesto que había acontecido apenas hace 7 
años, pero que, de ninguna manera tenía relación con lo acontecido en Bogotá. Los dos 
hechos obedecían a circunstancias totalmente diferentes. 
 
El descontento de la población bogotana por el acto reprochable del postillón y del 
administrador no fue en sí mismo la causa principal de la revuelta, tal como se describe. 
De la misma manera en que lo expresa Luis Rodríguez Baquero, la principal falencia de 
este hecho es que ha sido interpretado como un acto fundador, como el origen en sí del 
descontento popular, sin poner mayor atención en que, frente a este tipo de atropellos 
había ya antecedentes de mal servicio y de trato despectivo por parte de los empleados 
 97
hacia algunos clientes100. La frecuencia de los vehículos había caído, el desaseo en 
éstos, el poco mantenimiento y el hacinamiento en los viajes se habían vuelto ya cosa 
corriente. Por lo tanto, el atropello cometido contra el niño y el boicot contra la 
compañía que se extendió hasta octubre de ese año, fue la gota que rebosó la copa y que 
despertó en los habitantes el malestar acumulado a través de los años anteriores. El 
hecho en sí, es la culminación de una serie de agravios a la que, los usuarios decidieron 
imponer una decisión radical, como era, la de no hacer uso de los vehículos hasta que la 
compañía no cambiara de administración. El boicot por lo tanto, es la síntesis de una 
serie de antecedentes en los que, de forma negativa fue percibido el servicio prestado 
por la compañía estadounidense, los cuales a su vez, quedaron registrados en la prensa 
de la época que, aparte de su fuerte discurso político, cargado de prosas llenas de 
heroísmo, decencia y civilidad, cuando se destacaban los principios liberales o 
conservadores o, se homenajeaba a algún distinguido miembro de la colectividad, y de 
verdaderas “armas” de combate, cuando se trataba de disminuir al enemigo; también 
guardaban un espacio en el cual dar cabida a las necesidades presentes en la ciudad. 
 
Los antecedentes en la prensa destacan que, después del arranque positivo y del discurso 
de inauguración citado en el primer capítulo, donde se le daba la bienvenida al 
“progreso pacífico”  y al tranvía que, como invención moderna, hacía parte del “mundo 
civilizado”, se dio paso en los años posteriores a una serie de quejas ininterrumpidas, en 
que se pedía una mayor intervención de la compañía, con el fin de que hechos como: 
descarrilamientos, conducta agresiva y grosera de los postillones a cargo de los carros, 
                                                 
100 Sobre la crítica a la visión tradicional con que se conoce el boicot al tranvía en 1910, ver: 
RODRÍGUEZ BAQUERO…Págs. 38-42. 
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poca frecuencia, mal estado de los coches y hasta de conductas inoportunas por parte de 
los pasajeros, fueran corregidos.  
 
Es decir, del “casamiento” inicial entre Bogotá y Chapinero se dio, como es natural en 
este tipo de uniones, una relación tortuosa en la que, los intereses de la población 
muchas veces no coincidían con los de los empresarios. La esperanza de agilidad y 
comodidad en los desplazamientos, no siempre es proporcional a la infraestructura 
ofrecida por los inversionistas, quienes siempre esperan obtener una rentabilidad alta 
con el menor costo. Y un ejemplo del desánimo existente hacia el servicio ofrecido se 
hace evidente en el siguiente comentario de prensa, en el que se expresa que: “El 
Tranvía de Bogotá es milagro de la Regeneración, porque anda sin rieles, sin mulas y 
sin postillón…”101  
 
El anterior texto, aunque resulte un poco exagerado de una forma seca y concisa, da a 
entender que sencillamente el servicio no funcionaba. Ese sentido de nulidad le imprime 
a la compañía fallas en todos sus frentes: infraestructura y servicio al usuario, sin dar 
cabida a ninguna valoración positiva, tal como se enuncia a continuación: 
Tranvía.- Este nombre se ha dado á la Empresa establecida, pues es absurdo decir que lo que 
existe en la capital de la República es una tranvía. Hemos viajado y podemos asegurar, sin fallar a 
la verdad, que en ningún país donde hemos estado, hemos encontrado empresa alguna que por sus 
malas condiciones se asemeje siquiera en algo á la que nos han planteado unos yankeys… Gustoso 
vio el público, las notas enérgicas de las autoridades pidiendo que, ó se reconstruyera la línea ó se 
suspendiera el tráfico, pero siempre el gerente de la Compañía contestaba, á los que reclamaban, 
dando promesas que no se han cumplido hasta ahora… 
 
Es una verdadera lástima que las autoridades den órdenes enérgicas y que éstas no sean cumplidas. 
En esta tierra, por desgracia las disposiciones se cumplen, hasta bruscamente, por unos pocos días, 
después nadie vuelve á recordarlas. Esto está sucediendo con la Empresa de la peligrosa tranvía, y 
la que deberá hacérsele efectiva la multa, si dentro de un tiempo limitado no la reconstruye con 
rieles, pues el público tiene perfecto derecho de exigir á las autoridades competentes el estricto 
                                                 
101 El Eco Liberal, No. 9, 10 de enero de 1890. Pág. 35. 
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cumplimiento de su contrato, el que hasta ahora  ha dado pingües ganancias a los empresarios, 
quienes nos han tratado con mucha indiferencia.102  
 
 
En el citado párrafo es bastante revelador de que a sólo cuatro años (la cita es de 1889) 
de instalada la infraestructura, sea tan evidente la deficiencia en el servicio como para 
calificarlo de: “… absurdo decir que lo que existe en la capital de la República es una 
tranvía”, y que al mismo tiempo se cuestione por parte de un sector de los bogotanos si 
ese sistema deba seguir. Al parecer y de acuerdo a lo expuesto en la nota de prensa, eran 
más los problemas que causaba el servicio que los beneficios, pero también es diciente 
como se aclara en la parte final que, aunque con todo el conjunto de fallas, los usuarios 
adopten al tranvía como medio de desplazamiento, dejando considerables ganancias a la 
compañía. Por otro lado, es interesante constatar que desde 1889, ya se percibe cierta 
desconfianza hacia los empresarios estadounidenses, por el dejo de responsabilidad al 
cumplir sus obligaciones, por el no respeto que parece no tener con la comunidad. Por 
eso, se expresa la queja contra los empresarios extranjeros “quienes nos han tratado 
con mucha indiferencia”. Puede ser esta apreciación un indicio inicial, de un orgullo 
nacional herido circunstancialmente por las directivas de la compañía, lo cual fue 
generando de forma gradual el sentimiento antiyanqui que explotó en el famoso boicot 
al tranvía de 1910. Otro texto que refleja el inconformismo frente a las malas 
condiciones del servicio se puede leer a continuación: 
 
Tranvía.- El público se queja y con razón, del mal estado en que se encuentra la carrilera del 
tranvía, no obstante tener servicio constante y provechoso para los propietarios. En los carros, que 
recorren en tiempo indeterminado el trayecto emprendido entre la Plaza de Bolívar y Chapinero, 
reciben algunas veces, más pasajeros de los que pueden tomar asiento con comodidad, y no es más 
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que no se guarde orden en ellos. En la próxima época de lluvias quedará por completo destruida la 
vía, si la autoridad competente no obliga a los empresarios a mejorar el servicio103.  
 
 
El texto anterior es diciente de la recurrencia de los habitantes al adoptar el sistema de 
tranvías como medio específico de desplazamiento, pero al mismo tiempo hace evidente 
la racionalidad económica de los propietarios quienes, optan por una mayor explotación 
del material rodante disponible, con un mínimo de mantenimiento, para obtener 
mayores ganancias, a bajo costo. La existencia de una sola línea para 1889, no 
ameritaba en la mentalidad de los administradores el expandir un servicio y aumentar la 
infraestructura; ya que la masa poblacional, fuente de la demanda se encontraba 
canalizada en un sólo sitio: Chapinero. No había demanda formal de otro sector. El 
público por consiguiente pudo ser de alguna manera cautivo de esta oferta tan limitada y 
aceptarla, ya que las demás opciones de las empresas de carruajes, en buena parte no 
podían ser subsanadas de forma diaria a causa de su alto precio (a excepción de unas 
cuantas familias de la élite), por eso, y a pesar del sobrecupo, el servicio era 
“provechoso para los propietarios”.  
 
Este incumplimiento en las condiciones de operación, no sólo era sentida por los 
habitantes, directos usuarios del sistema, necesariamente repercutía en las autoridades, 
quienes a nombre de la población y por obligación propia debían ejercer presión sobre 
la compañía extranjera y, al no darse los resultados esperados surgían los conflictos 
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entre las partes para hacer cumplir con lo prometido y de allí las demandas,104 como se 
puede apreciar en la siguiente cita: 
 
Demanda ruidosa. 
Sabemos que ayer se presentó demanda formal contra la Compañía del Tranvía de Bogotá; para 
obtener la rescisión del contrato celebrado con el señor William Randall. El demandante es el 
activo Personero Municipal, señor D. Eduardo Restrepo Sáenz.105  
 
 
Esta demanda parece fue el inicio de una serie de intervenciones gubernamentales a 
nivel local, para obligar a la compañía a cumplir con lo estipulado. Sin conocer a 
ciencia cierta, si por efecto de esta demanda instaurada o por alguna hecha 
posteriormente, en 1892 el juzgado se pronuncia a favor de la municipalidad, mediante 
resolución reseñada en un diario capitalino, la cual versa así: 
 
Pleito del tranvía.- El juzgado 1º del Circuito declaró resuelto el contrato celebrado por Mr. 
Randall con el Distrito de Bogotá; sobre establecimiento de ferrocarriles o tranvías urbanos en la 
ciudad y ha condenado a The Bogotá City Railway Co. A pagar la suma de $1.000 y a indemnizar 
al Municipio, en juicio separado, los perjuicios que a éste han resultado por falta de cumplimiento 
del mencionado contrato por parte de la Compañía.106  
 
 
Este tipo de pronunciamientos realizados para llevar a cabal término un problema, que 
se estaba haciendo insoportable en la ciudad, generaba por parte de los empresarios 
cierta preocupación, que si bien no los incitaba a solucionar el problema de raíz, por lo 
menos, permitía que paliaran las deficiencias con algunos arreglos en las vías o con 
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avisos en los que prometían traer los materiales para mejorar la infraestructura, tal como 
se vislumbra en las siguientes referencias: 
 
Se está refaccionando el enrielado para el tranvía que va de esta ciudad a Chapinero y que unirá 
otros puntos importantes. 
Ojalá no suceda a esta Empresa lo que a la mayor parte de las nuestras; morir al nacer.107 
 
 
El señor D. James C. Davies comunica a su apoderado, que estaba embarcando en Nueva York 
rieles y otros materiales para la reconstrucción de la línea entre Bogotá y Chapinero; y la 
construcción de otras líneas nuevas.108 
 
 
Tranvía.- Se anuncia que Mr. Davies viene ya con carros y materiales para reconstruir la vía entre 
Bogotá y Chapinero, y comenzar otras. Estas medidas se hacen ya necesarias, pues la de 
Chapinero se halla en un estado deplorable de abandono, y se hacen necesarias la que debe partir 
de la Estación del ferrocarril, y otras. Las autoridades deben, ahora, hacer recuperar a la Empresa 
los daños, que por su mal servicio han sufrido las calles y camellones por donde transita.109 
 
 
Los anteriores avisos enunciados en la prensa, guardaban la finalidad de generar cierto 
alivio en los habitantes y alguna esperanza de, en un futuro próximo, ver solucionado el 
problema de circulación de los tranvías. Y si bien, se hacían refacciones como la que se 
explicita en la primera cita en el sector de Chapinero, al parecer eran de carácter 
momentáneo, ya que para el año entrante, nuevamente aparece un anuncio en que se 
informa sobre el inicio de más trabajos en la vía a Chapinero, dando cuenta del trabajo a 
medias y exigiendo que se solucione el mal estado de las vías. 
 
Tranvía.- Con positiva satisfacción hemos visto que los empresarios de esta línea, entre San 
Francisco y Chapinero, han comenzado los trabajos de refacción. Sería conveniente la continua 
inspección de las autoridades locales a efecto de que el trabajo, se hiciese sólido, y de que se 
arreglase bien el pavimento, hoy en pésimo estado por causa del…abandono en que ha estado.110 
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Lo anterior fue una visión general del tranvía generada por una parte de los bogotanos 
en los primeros 7 años de prestación del servicio. Como se pudo apreciar, no fue nada 
halagadora, las quejas son constantes en los periódicos, e incluso, en algunos textos se 
piensa seriamente en cancelar ese servicio sino es reconstruido en su totalidad, para que 
brinde las respectivas seguridad y comodidad en los desplazamientos. En la primera 
década del siglo XX y más específicamente a finales de la misma, para el año 1908, se 
encontraron nuevas referencias con relación al sistema. Comparando estas referencias 
con las señaladas 18 años atrás, se vislumbra que no hay diferencia entre el tipo de 
calificativos con que se reseña el sistema. Las quejas contra el mal servicio abundan 
como se aprecia en los siguientes apartes: 
 
Arre mulita- la Compañía de Tranvías de Bogotá; en su constante empeño por corresponder a las 
concesiones que el gobierno le ha hecho, con medidas que redunden en beneficio del público, ha 
implantado una nueva mejora que hace las delicias de pasajeros y pedestres. Consiste ésta en uncir 
a los carros mulas resistidoras, con lo cual no solo logra hacer un poco más lento el viaje en sus 
vehículos, de cuya rapidez se quejan las gentes, si no que al propio tiempo proporciona a los 
transeúntes- ávidos de espectáculos- el agradabilísimo de ver las cabriolas que hacen los 
animalitos y oír el florido vocabulario de postillones, conductores y otros empleados de la 
Empresa. Como los concesionarios del tranvía están obligados a prestar un servicio tan correcto 
como el que prestan empresas análogas en los Estados Unidos, y ellos no se dejan pisar la cola en 
materia de cumplimiento de sus compromisos, estamos seguros de que en aquel civilizado país han 
adaptado, este nuevo sistema de fuerza motriz, debido al cual se abre el mercado a nuestras bestias 
resabiadas, que aquí sin duda no obtienen tan buenos precios como los que pagaran por ellas los 
yankees.111 
 
 
Anudado al mal estado de la infraestructura física, surge el problema de la no 
domesticidad de las “mulas”, que impulsan los distintos carros. El problema: su carácter 
“resabiado”, que no permite que ejerzan su labor con la rapidez deseada, entonces, 
como elemento extra del lento servicio están los esfuerzos hechos por los postillones o 
conductores de los carros, para que el animal empuje los vehículos, lo que 
indudablemente detiene el tráfico.  
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Sumado a este ambiente de descontento general se encuentra el problema de las 
refacciones que se le deben realizar a los rieles nuevamente en mal estado, siendo el tipo 
de queja más común y, en el caso que se presenta a continuación es debida al cambio de 
tracción pensado, ¿acaso en el eléctrico? 
 
Tranvía- Si es cierto, como se asevera, que la Compañía va  a dar principio a la colocación de 
nuevos rieles, reforma necesitada por el cambio de tracción ¿Porqué a cada instante se desbaratan 
las calles para hacer remiendos, siempre mal hechos, y no se espera unos días para cambiar los 
durmientes podridos?112 
 
 
La introducción del tranvía de tracción eléctrica era ya una cuestión acordada desde el 
contrato estructurado por las partes en 1906. Sin embargo, el inicio de los trabajos 
comenzó hasta el año 1908, como se aprecia en el siguiente registro de prensa: 
 
¿Quedará esto bien hecho? 
La Bogotá City Railway Company que por contrato reciente está obligada a poner al servicio un 
tranvía eléctrico, ha dado principio a los trabajos partiendo del puente de San Francisco hacia el 
norte. Con numerosa cuadrilla de peones se remueve mucha tierra, se aflojan los antiguos rieles, se 
cambian durmientes y… por no suspender el tráfico, se espera que llegue la noche y de las nueve 
en adelante, a la oscura luz de farolillos de petróleo, se procede a poner los nuevos rieles y tapar 
ligerísimamente las excavaciones verificadas. Muy bien que la Empresa se afane por cumplir sus 
compromisos, pero si las cosas hechas en la forma relatada no dan el resultado que debe 
esperarse… el pato lo pagará siempre el público, ese buen público que el año pasado gastó trece 
millones de pesos por el placer de hacerse arrastrar por la Bogotá City Railway Company.113 
 
 
Desde el año 1908, de acuerdo a las reseñas, se estaban iniciando los trabajos de 
reacondicionamiento de los rieles, pero la tracción eléctrica como tal empieza a operar 
de manera muy tímida hasta 1910 (desde San Francisco hasta la calle 26), precisamente 
en los meses que duró el boicot, y no tanto por cumplir de forma afanosa los acuerdos 
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con la ciudad, como sí, porque la ciudadanía viera el nuevo atractivo tecnológico para 
acogerlo y dejar a un lado el bloqueo.  
 
Negligencia, es la palabra que mejor denota la actitud de la compañía hacia el público 
bogotano. Su estrategia: exigir al máximo su infraestructura con el menor gasto posible 
para obtener la mayor ganancia. Y por ello, por no gastar, por exportar todas sus 
ganancias a su casa central en Nueva York, se ha convertido en foco de referencias 
negativas. Así se expresa en la extensa nota de prensa que viene a continuación: 
 
¿El tranvía dará la ley? 
 
Todos los hechos relacionados con la Empresa de tranvías prueban que ésta jamás se ha 
preocupado por el buen servicio en provecho del público, y que lo único a que atiende es a llenarse 
de billetes, y para ello lo que procura con ahínco es no gastar, suceda lo que suceda y quéjese 
quien se quejare. 
Por no gastar, no aumenta el número de carros, que ya son insuficientes para el movimiento que 
exige el tráfico en una población que aumenta cada día, y cuando ha visto la necesidad de añadir 
uno que otro carro a los que funcionan desde hace muchos años, ha preferido mandarlos hacer aquí 
por ser más baratos. 
Por no gastar, no tiene a su servicio individuos decentes y bien educados a quienes habría que 
aumentarles el sueldo. 
Por no gastar, no ha puesto doble vía de rieles de Chapinero a Bogotá; lo cual sería suficiente para 
regularizar y abreviar el servicio. 
Por no gastar, no ha organizado el servicio de la línea de Occidente en la ciudad, por medio de 
unos pocos cambia-vías, que permitieran transitar en una y otra dirección, como sucede en la vía 
central. 
Por no gastar, no provee a los conductores de un paño o esponja cuando llueve para que los 
pasajeros no tengan que secar con sus vestidos el agua que humedece los extremos de las bancas. 
Por no gastar, no aumenta el servicio de los carros de Chapinero a Bogotá siquiera hasta 
medianoche, para que hubiese menos tiempo e incomunicación entre esos dos barrios. 
Por no gastar, no se le ha ocurrido, en 23 años, ponerle una cubierta de lona a los carros de carga, 
por lo menos en los días de mercado, para preservar del agua a varios artículos que no deben 
mojarse, como las harinas, el azúcar, la sal etc. Y que no viajen a la intemperie los conductores de 
tales artículos. 
Por no gastar, la empresa vende el ciento de tiquetes sin rebajar un centavo como sucedía en 
tiempos de Mr. Davies, en que se vendían con un descuento de 10 por 100, como es natural. 
Por no gastar, jamás contribuye con un ritual en los días de grandes funciones en Chapinero, para 
ayudar a la construcción del templo…114 
 
En síntesis, por “no gastar”, la infraestructura se encuentra en pésimo estado, los 
vehículos son insuficientes y la atención al público es desde todo punto de vista, 
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deficiente. Nuevamente, el hecho de que la población se sintiera cautiva a hacer uso de 
la compañía de tranvías por el reducido precio del pasaje: 5 centavos, y no emplear más 
de un peso en las demás empresas que iban a Chapinero por más cómodas que fueran, 
generó que la compañía se aprovechara de esa situación para maximizar sus ingresos y 
que los habitantes se sometieran a este maltrato.  
 
Pero el cuadro resulta incompleto, si además de la infraestructura y las mulas, no se 
añade el mal servicio prestado por los empleados o postillones, quienes no se 
caracterizaban por tener una conducta muy educada y ejemplar para con los pasajeros, 
especialmente con los que transitaban hasta Chapinero: 
 
Tranvía- Los señores conductores interpretando a su antojo las disposiciones de la Empresa, han 
resuelto no detener los vehículos sino donde y como se les antoja. 
Este modo de proceder causó en el mes pasado un accidente que pudo ser muy grave y de que fue 
víctima una señora que solicitó se detuviera el carro poco antes de llegar a la esquina de la calle 
24. El conductor, sin darle tiempo para bajar del carro, lo hizo seguir, y a pesar de los gritos de la 
señora, que sufrió una caída, continuó tan fresco. 
¡Oh tranvía!115 
 
Tranvías- Los conductores de estos vehículos deberían gastar más cultura y condescendencia, 
especialmente con las señoras y señoritas que los ocupen en esta época de invierno y detenerse 
donde sean llamados por ellas o donde ellas deseen bajar de tales carros.116 
 
Tranvía- No es esta la primera queja a los dueños del tranvía, ni tampoco será la última. Hoy nos 
permitimos llamarles seriamente su atención, con el objeto de que se reglamente de manera 
satisfactoria el servicio de postillones, conductores e inspectores, entre los cuales se encuentran 
algunos que por falta de educación se permiten atropellar altamente los derechos de los caballeros, 
y aún a veces las de las señoras con actos de grosería reprochables. 
El domingo, en un tranvía de la línea de Chapinero, tuvimos ocasión de presenciar atropellos del 
Inspector número 16 para con un caballero digno de toda consideración, a quien ultrajó 
violentamente, sin tener en cuenta que allí iban señoras que se merecen toda clase de respetos y 
consideraciones. 
Si estos males no los remedia la Empresa, la policía debe tomar cartas en el asunto para hacer 
cambiar esos individuos que no saben ni pueden cumplir con sus deberes.117 
 
Las quejas del mismo modo, se extendieron a que la compañía extendiera el horario de 
servicio para aquellas personas que en la noche asistían a función de teatro: 
                                                 
115 XYZ, No. 129, 24 de junio de 1908. Pág. 3. 
116 XYZ, No. 161, 7 de noviembre de 1908. Pág. 3. 
117 XYZ, No. 177, 16 de diciembre de 1908. Pág. 3. 
 107
 
Tranviazo. 
Pues señor, resulta que no es la Gobernación el responsable de que no haya carro de 12 de la noche 
en la línea del tranvía de Chapinero. Bien al contrario; aquella oficina parece que solicitó de la 
Empresa que lo pusiera; pero el gerente se limitó a decir que el negocio lo tenía para ganar y no 
para perder, y que el susodicho carro de 12 no serviría sino para cuadrar unas cuatro o seis 
personas de menor cuantía, pues las ricas o pudientes que quisieran venir de Chapinero a teatro, lo 
pueden hacer en coche…Es decir, que el tranvía no es sino para pobres y que por esta misma razón 
no se les presta el servicio, como ellos lo necesitan… no puede la Empresa por el citado carro de 
12, a pesar de que el pobre público le deja una utilidad líquida mensual, de un millón noventa mil 
pesos, término; esto sin contar con que los seis pasajeros que viajarían en ese carro(…), 
representarían el doble de pasajes, de ida y regreso, o sean $60 por viaje.118 
 
 
Nuevamente, surge la contradicción entre los propietarios de la compañía para quienes 
no es muy rentable el enviar vehículos que cubran una necesidad puntual y un público 
que sí lo cree necesario, y el cual, por causa de la insistencia logró imponer su deseo, 
como se lee a continuación:  
 
Los habitantes de Chapinero están de plácemes. La Compañía del Tranvía ha convenido en poner 
un carro para ese simpático barrio, diez minutos después de que terminen las funciones de teatro. 
Bastará simplemente que se de aviso anticipado en la oficina de la Compañía, de que es necesario 
el carro.119 
 
Como en todo servicio público, otro aliciente de quejas se centra en las malas conductas 
y falta de urbanidad presente en algunos pasajeros, como lo expresa el siguiente texto: 
 
Urbanidad en la tranvía. 
Rogamos a la policía que ayude a los estimables caballeros empresarios de la tranvía de Chapinero 
en su propósito de hacer lo más agradable posible el viaje a los pasajeros, y especialmente a las 
señoras y demás gente de respeto. Todos los fumadores deben ocupar los asientos de atrás, si no 
hay otro carro especial para ellos, o deben abstenerse de fumar esos 15 minutos si el va donde no 
lo desea un tercero; y en cuanto a los achispados alborotistas, que paguen un carro especial para 
ellos, o en todo caso que no se les deje hacer odioso e insoportable estado de movimiento y 
destrucción. Es tiempo de abolir la tiranía de la malacrianza.- Desean los empresarios establecer 
tranvías fúnebres, extendiendo pronto la tranvía a la Plaza de Bolívar y al cementerio; y el público 
y la autoridad haría bien en apoyarlos decididamente, pues la remuneración que exigen es muy 
módica, y son grandes las comodidades que preparan a nuestra población.120 
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La queja se remite a la acción de fumar en los carros, puede ser esta una costumbre 
adoptada por los pasajeros cuando se desplazaban en los antiguos coches, cuyo número 
de pasajeros era reducido y se trasplantó a los tranvías, con obvios malestares para el 
resto de población que se desplazaba. Esta problemática se repite en otro apartado, pero 
la exigencia de no fumar se extiende a los administradores de la compañía, a quienes se 
exige por medio de avisos, de recomendaciones y si es el caso, por medio de la policía 
el que haga cumplir la medida de no fumar, ya que el hacer uso de un determinado 
servicio exige normas y conductas, las cuales garanticen la comodidad y el respeto hacia 
el público. 
 
…¿En así que hay vicios que ofenden la moral, la decencia y la salud, y pueden perpetrarse sus 
actos, como cosa no imposible, en el tranvía? Sí. 
 ¿Es así que en los Estados Unidos de donde según entiendo, son estos señores, ponen estas 
advertencias en la parte inferior más visible de los carros: “Cuidado con los ladrones-rateros” a un 
extremo, y al otro: “No fumen”. Sí. 
¿Por qué no han construido, pues, dichos señores sus carros conforme lo exigen la seguridad y la 
civilización? 
¿Por qué no puede obligarlos la autoridad, escudándolos en la fuerza pública, si fuere necesario, a 
que pongan la advertencia, en el lugar conveniente, de no fumar y hacerse obedecer, y a que la 
otra, por ser tan limitada nuestra población, no se impone como necesaria? 
Ahora, considerando la abstención de fumar en nuestras líneas tranviales, tan pequeñas como son 
¿habrá persona racional, humanitaria y decente que se oponga a este sacrificio pasajero a favor de 
los intereses de la sociedad?121 
  
Lo dos textos citados sobre las quejas de fumar en los vehículos guardan una diferencia 
de 23 años, lo que hace a este mal hábito, un hecho social de notable duración. Lo que 
es extraño, es que este inconveniente sea poco reseñado, siendo tan molesto para los 
usuarios de los tranvías, y tan insoportable para los redactores  de las noticias en 
mención. 
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Por otro lado, la imagen negativa que cargaba la compañía iba acompañada con otro 
inconveniente, el cual generaba inconformismo agregado hacia la compañía, este era: la 
gran cantidad de indigentes presentes en los puntos de llegada de los tranvías, cuya 
principal fuente de limosnas era el grueso de pasajeros que se bajaban o esperaban el 
tranvía en esa céntrica zona de la capital, así lo enuncian en los siguientes textos: 
 
En el lugar en que paran los carros del tranvía hay siempre mendigos y gente perdida, que asalta a 
los pasajeros a pedirles limosna… La policía debe intervenir y ponerle remate a esta mortificante 
sonsaca.122 
 
Hay una nube insoportable de muchachos que van por las tardes a la Plaza de Bolívar a pedir 
limosna. Sería conveniente que la policía averiguara si realmente son necesitados, o si son vagos a 
quienes se enseña a vivir de la caridad.123 
 
 
 
Por amor de Dios- Ya uno de los colegas de esta ciudad se ha quejado de los muchos mendigos 
que importunan a las familias pidiendo limosna con sus adherentes obligados de exhibición de 
enfermedades y harapos y la correspondiente relación de infortunios, ya ciertos, ya 
inteligentemente inventados. Inmenso beneficio prestarían al público las autoridades de policía 
haciendo cumplir las disposiciones vigentes sobre reclusión de mendigos.124 
 
Los anteriores fragmentos, acaso ilustren bien la tan conocida imagen de miseria que 
residía en la capital, la cual se  venía reseñando detalladamente por todos los viajeros 
extranjeros, que consignaron sus impresiones sobre la capital durante todo el siglo XIX, 
y reseñada igualmente por observadores locales. De la misma manera, la problemática 
sobre la mendicidad es una cuestión de larga duración, ya que en los apartados de los 
periódicos se redactan quejas por este tipo en un lapso de 20 años. Las primeras 
referencias en torno al tranvía se dan en 1889 y la tercera en 1908. Pero esta es una 
problemática con la que ha tenido que cargar la capital desde que es centro urbano no 
sólo en la República, sino también durante la Colonia: la de contener una alta densidad 
                                                 
122 El Heraldo, No. 13, 25 de septiembre de 1889. Pág. 2. 
123 El Heraldo, No. 14, 2 de octubre de 1889. Pág. 2. 
124 XYZ, No. 93, 4 de febrero de 1908. Pág. 3. 
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de población en la miseria absoluta, que o bien, por oficio o necesidad encuentra su 
fuente de ingresos en la caridad. 
 
Por otro lado, y como ya se ha expresado, las continuas averías de los tranvías hicieron 
que se generara una alta competencia por parte de las empresas de carruajes, las cuales 
operaban alternamente. Si bien, la llegada de los tranvías influyó notablemente en la 
reducción de los viajes realizados por los carruajes tradicionales, éstos siguieron 
operando a nivel intermunicipal movilizando a determinado grupo de población a las 
afueras de la ciudad, como Usaquen, Luna Park y Facatativa. Las empresas de carruajes 
obtuvieron una demanda considerable por las fallas en el servicio de la compañía 
extranjera y cubrieron especialmente la ruta hacia Chapinero y a la estación de La 
Sabana. Este servicio cubrió las necesidades de la clase alta de la capital, que no quería 
ser “víctima” del pésimo servicio de los tranvías, pero a un costo muy alto, si se tiene en 
cuenta que las tarifas oscilaban de los 20 centavos a más de 1 peso. Esta tarifa podía ser 
llevadera en ocasiones especiales, pero no para todos los desplazamientos de este grupo 
social, por lo que necesariamente, había que hacer uso de los tranvías. A su vez, estas 
empresas de coches, de la misma manera eran objeto de un sinnúmero de críticas por su 
mal servicio, y estado lamentable de los coches, como se puede apreciar a continuación:  
Carruajes. 
Parece indispensable que se impongan graves penas a los postillones por el descuido que tienen al 
dirigir los coches. En la penúltima corrida de toros una familia estuvo a punto de ser estrellada, 
pues habiéndose roto la lanza, los caballos despidieron y el postillón se puso en salvo, sin haber 
cumplido su deber. Creemos igualmente que la policía debe intervenir para que no ocupen, en el 
manejo de carruajes, a muchachos de doce a trece años. Ya que las empresas no velan por sus 
propios intereses, nosotros velamos por los del público.125 
 
Al Sr. Inspector de coches. 
Ponemos en su conocimiento que la mitad de los carruajes de sitio están en un estado lamentable. 
Ahora, pocos días dimos cuenta que la rueda de uno de ellos, al salirse del eje, había maltratado a 
                                                 
125 El Siglo veinte, 7 de agosto de 1890. Pág. 176. 
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dos transeúntes; antier pudimos ver, en el trayecto de la calle 12 a la calle 17, que al coche número 
10 se le salió una de las ruedas 5 veces!! En la segunda caída el cochero sufrió un golpe que pudo 
ser mortal. Sería bueno, Sr. Inspector, que los dueños de carruajes los compusieran ya sea siquiera 
una vez en el año.126 
 
La especulación en los precios era el otro grave problema que preocupaba a las 
autoridades y a los usuarios y más cuando algunas veces no era la empresa la fuente del 
abuso sino, los postillones, quienes a su acomodo cobraban según el destino, 
especialmente en las corridas de toros y a altas horas de la noche, cuando se hacía 
imperiosa la movilidad de cierto número de habitantes. Así se lee en los siguientes 
apartados: 
Empresas de carruajes. 
Nos permitimos aconsejar a los empresarios de coches que para la temporada de corridas de toros, 
que probablemente empezará mañana, no fijen tarifas muy elevadas, por ser contrario a su mismo 
negocio. Es natural que personas que no tengan grandes comodidades se abstengan de alquilar 
carruajes cuyo precio es casi mayor que el del espectáculo a que concurren. Fijando precios 
moderados muchos preferirán transportarse en carruaje a la incomodidad de tenerlo que hacer por 
sus pies.127 
 
 
Coches- Unimos nuestra voz a la de los que piden que se rebaje la tarifa de estos vehículos, que 
realmente es excesiva. Diez francos por una hora de coche es un precio escandaloso; en París con 
todo y ser la Ville Lumiére, la hora no vale sino dos francos. Es claro que la autoridad no puede 
intervenir directamente en estos precios, pero sí podría establecer un impuesto diferencial de modo 
que paga más caro el coche cuya tarifa sea más alta.128 
 
Carruajes en el sector de San Diego 
 
            Tomado de: Bogotá C.D. Instante, memoria, espacio. Museo de Desarrollo Urbano. 
 
                                                 
126 XYZ, No. 95, 12 de febrero de 1908. Pág. 3. 
127 El Correo Nacional, 13 de diciembre de 1890. Página sin numerar. 
128 XYZ, No. 99, 28 de febrero de 1908. Pág.3. 
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En conclusión, después de todo lo anteriormente señalado, se puede establecer que en 
primera instancia, el estado de la infraestructura de las diferentes empresas de carruajes 
que operaban en la capital era bastante lamentable y deficiente. La percepción del 
servicio por consiguiente era igualmente mala, pues, a las averías de los carros se 
sumaban, la intransigencia de los postillones o conductores y el desorden en cada uno 
de los móviles. 
 
Para el caso de la Bogota City Railway Company, tal como se describió en los recortes 
de prensa, la percepción general, fue de carácter negativo. El continuo incumplimiento 
de las cláusulas acordadas en los contratos, y en sí, el mal servicio prestado fue 
generando un sentimiento de animadversión entre las autoridades y los bogotanos en 
contra de los empresarios estadounidenses. Algunas de las quejas citadas hacen uso del 
humorismo para evidenciar un descontento, pero también hay otras de carácter agresivo, 
exigiendo inclusive la terminación del servicio.  
 
Por ende, el boicot acaecido en 1910 al tranvía, por el maltrato que sufrió un niño por 
parte de un empleado y un policía por parte del administrador de la compañía no es un 
hecho aislado, es simplemente el resultado de toda esa cantidad de tensiones 
acumuladas durante 26 años de servicio, donde la población bogotana no fue escuchada 
y fue objeto del desinterés de los inversionistas. El motín popular tiene unos 
antecedentes de maltrato y mal servicio no olvidados por la población, los cuales algún 
día tenían que explotar. El maltrato contra el niño fue “la gota que rebosó la copa”, y 
por la que había que tomar cartas en el asunto, incitando y obligando al resto de 
usuarios a no tomar ese medio de transporte y presionando para que se municipalizara. 
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Pero si bien es cierto, que el servicio fue bastante malo, no por ello se puede descalificar 
el papel jugado por el sistema de tranvías, el cual tal como se apreció en las notas 
citadas era muy demandado por los bogotanos, por encima de la calidad del servicio. 
Este medio de transporte ya era parte integrante del paisaje urbano bogotano y era al 
mismo tiempo apropiado por los habitantes que hicieron uso de él, de allí su insistencia 
en quejarse y caracterizar lo malo del servicio, pues de otra forma no se tendría en 
cuenta la corrección del buen número de falencias presentes en un sistema que, para 
esos mismos habitantes se había convertido en vital para sus desplazamientos. Y como 
reza en esta última cita, el problema no reside en el sistema a adoptar, fuera de mulas o 
de tracción eléctrica, sino en quienes lo dirigen: 
 
El público ya no reclama ¿para qué, si todo es inútil? La Empresa es o se hace sorda y continúa 
impertérrita su negocio, sin importarle un comino las necesidades de quienes usan sus 
vehículos…El tranvía eléctrico, créanlo ustedes, será por el estilo del de mulas: el mal no está en 
el sistema sino en quien lo aplica.129 
 
 
3.4. Primera década de municipalización del tranvía. Extensiones durante el 
período 1910-1920. 
 
Durante los meses que duró el boicot se realizaron las gestiones entre la municipalidad y 
los administradores de la concesión estadounidense, para llevar a cabo la compra de la 
infraestructura. El período de las conversaciones fue también una etapa tortuosa ya que 
la compra se logró por el valor de $800.000; el doble de lo que estaba registrado en los 
libros, y por la cual se recibieron los siguientes elementos: 
 
…33 carros de tracción animal para transportar pasajeros y carga (en estado de abandono y 
deterioro; fue necesario repararlos por completo y reemplazar la obra en madera y las ruedas), 180 
mulas (la mayor parte viejas y pocas para el servicio), 9 bueyes, 6 carros eléctricos (uno de ellos 
                                                 
129 El Imparcial, No. 81, 6 de mayo de 1908. Pág. 3. 
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con el motor quemado)…En cuanto a las líneas…solamente una electrificada y en buen estado que 
iba del Parque Santander a la calle 26.130  
 
 
Con la infraestructura mencionada, la cual como se puede apreciar, se encontraba en 
muy mal estado, se dio inicio a la nueva etapa del servicio de tranvías en Bogotá. La 
nueva razón social se denominó “Tranvía Municipal de Bogotá”; administrada por una 
junta directiva nombrada por el Concejo de la ciudad, la cual gozaba de plena 
autonomía para gestionar el manejo de la nueva compañía. 
Primer modelo de tranvía eléctrico. 
                       
                            Tomado de: MORRISON, Allen. Los tranvías de Bogotá, Colombia. 
Con una serie de empréstitos y un esfuerzo decidido por parte de la municipalidad de 
poner en operación un servicio más eficiente, se procedió a restaurar la infraestructura 
existente, esto es; realizar un mantenimiento exhaustivo de cada uno de los vehículos, 
renovar los animales impulsores de la tracción y cambiar los rieles en mal estado. 
Además, en esta nueva etapa, se daría inicio a la transformación gradual de la tracción. 
A finales de 1910, la línea electrificada que iba hasta el Parque de la Independencia en 
la calle 26 se extendió hasta el barrio de Chapinero en la calle 67, convirtiéndose este 
sector al igual que en 1884, en el primer barrio periférico en tener a su servicio el nuevo 
medio de movilización. 
                                                 
130 RODRÍGUEZ BAQUERO, Luis Enrique. “El tranvía municipal de Bogotá…”.Pág. 56. 
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Gráfica 1. 
Infraestructura del Tranvía Municipal de Bogotá y población de Bogotá, 1910-
1920. 
 
AÑOS No. 
Vehículos 
No. 
Pasajeros 
Por año 
No. Pasajeros 
Por vehículo 
Metros de 
línea  
Población 
Bogotá 
1911 27 3.457.168 131.376   
1912 29 3.887.373 134.047  121.257 
1913 30 4.566.892 152.230 16.500  
1914 31 5.325.884 171.803   
1915 33 5.480.462 166.075 19.147  
1916 35 6.064.587 173.274   
1917 33 6.905.521 209.258 23.473  
1918 33 6.895.730 208.962  143.994 
1919 34 8.035.041 236.325 27.193 151.262 
1920 30 10.176.133 339.204 31.761 157.766 
Fuente: RODRÍGUEZ BAQUERO, Luis Enrique. “El tranvía municipal de Bogotá…”. Págs. 60, 61, 62 
 
 
Como se puede evidenciar en la gráfica 1, la cifra de 39 tranvías de pasajeros y de carga 
recibidos durante la municipalización, no se vio reflejada durante la primera década de 
operaciones a cargo de la administración municipal. Sin duda, por su estado de deterioro 
varios vehículos tuvieron que ser sacados de circulación. Tal como lo muestran las 
cifras de 1911 a 1912, la compañía municipal operó con el número de vehículos 
reparados y puestos en nueva forma, debiendo prescindir de 12 a 10 tranvías. En el 
período 1913-1920, el promedio de tranvías operando en el casco urbano bogotano 
ascendió a unos cuantos vehículos más, pero nunca llegando al número total de tranvías 
recibidos en un comienzo. Para 1913 se estructuró un parque de 30 móviles, creciendo a 
31 y 33 para los años 1914-1915 y llegando a  la cota más alta para 1916, cuando se 
lograron poner en operación 35 tranvías. De allí en adelante, el número de vehículos 
decreció hasta llegar  nuevamente a 30 en 1920. 
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Con el número de móviles anteriormente mencionado, la compañía tuvo que enfrentar el 
reto del creciente aumento de población, el cual si bien no aumentaba en cifras 
enormes131, evidenciaba por una parte, la falencia de vivienda en la ciudad, la presión  
ejercida por los nuevos habitantes para establecer en los alrededores de la ciudad el 
emplazamiento de nuevos barrios y, para el caso de la compañía municipal del tranvía, 
el incremento en la explotación de los vehículos disponibles, los cuales durante cada 
año de esta década soportaban una operación cotidiana mucho más intensa, al tener que 
movilizar a un número mayor de pasajeros durante cada año transcurrido. Como se 
aprecia en la gráfica 1, entre 1912 y 1918 la población bogotana creció el número de 
22.737 habitantes, dando como resultado, un aumento de cerca de 3.789 nuevos 
residentes por año, algo así como un 3% por año. Si bien la cifra no es abrumadora, en 
una ciudad de dimensiones pequeñas como Bogotá, esta nueva incorporación de 
población era notoria; agudizando esa notoriedad durante los dos años siguientes en 
que, de 143.994 pobladores existentes en 1918 se llega a, 157.766 habitantes para 1920. 
Es decir, en el transcurso de dos años, la población aumentó su número en 13.772  
nuevos residentes, más del 50% del crecimiento del período 1912-1918. 
 
Esos índices de crecimiento poblacional, se vieron reflejados en la operación de la 
compañía municipal del tranvía. Para 1912, los 29 tranvías en circulación movilizaron 
cada uno la cantidad de 134.047 pasajeros durante el transcurso de ese año. Cifra que 
aumentó considerablemente para 1913 cuando cada móvil desplazó 152.230 pasajeros, 
                                                 
131 En 1905 la ciudad contaba con 100.000 habitantes. En 1909 rondaba los 109.000 y para 1912 ascendía 
su número a 121.257 lo que indica que por año se iban incorporando al entorno urbano un promedio de 
3.000 nuevos pobladores. Sobre cifras poblacionales en Bogotá durante el siglo XIX y la primera mitad 
del XX ver: VARGAS LESMES… “Santa Fe…”. Pág. 19. MONTEZUMA, Ricardo. La ciudad del 
tranvía. Pág. 32 y RODRÍGUEZ BAQUERO, Luis. “El tranvía…”. Pág. 62. 
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es decir, cada vehículo desplazó a 18.183 nuevos pasajeros, incrementando con ello su 
carga operativa en un 13%. De allí en adelante, el aumento de pasajeros mostró un 
crecimiento sostenido, sólo decayendo para 1916 y ascendiendo de manera notable 
durante la segunda mitad de la década, llegando a su cota más alta en 1920, cuando los 
30 tranvías en operación movilizaron 339.204 pasajeros cada uno. Si se compara esta 
cifra con la registrada en 1913; año en que la compañía también con 30 tranvías 
movilizó por cada vehículo 152.230 pasajeros, se tiene como resultado que, en el 
transcurso de 7 años, la misma cantidad de vehículos incrementó su carga de 
explotación en más del 100%, ya que cada tranvía tuvo que desplazar 186.974 
habitantes más. La compañía para afrontar el déficit de repuestos y de nuevos tranvías 
generado por el acaecimiento de la Primera Guerra Mundial estructuró su propio de 
taller de fabricación de vehículos, fue así como durante el transcurso de la guerra 
construyó 20 tranvías de 6 escaños, entrando unos a reemplazar la flota de móviles 
recibida de la anterior administración y otros no operando por falencias en su 
fabricación. Sin embargo, lo que pudo haber sido una iniciativa clave para el constante 
suplemento de nuevas unidades no se continuó a gran escala en aquel momento ya que, 
terminada la guerra se volvió al tradicional pedido de importaciones. 
 
Por su parte, la expansión de la línea férrea también se mantuvo con un crecimiento 
sostenido ya que, a lo largo de la década creció a un promedio de 4.000 metros cada dos 
años. De 16.500 metros existentes en 1913 se llegó a la cantidad de 31.761 metros para 
1920, cifra diciente del esfuerzo realizado por parte de la compañía de iniciar la tarea de 
doblaje de las vías, al emplazar una línea de ida y otra de vuelta, y de llevar el servicio a 
los nuevos sectores surgidos en la ciudad durante este período.  Es así, como durante la 
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década de 1910 aparece en el centro de la ciudad el barrio La Paz, en la parte sur-
oriental surge para 1913 el barrio obrero132 de San Francisco Javier y en el nor-oriente 
para 1914 se establece el asentamiento obrero de la Unión Obrera, conocido 
posteriormente como La Perseverancia133 y, en el sector norte de la ciudad aparecen en 
el costado occidental de la antigua Alameda el barrio Córdoba y pasando la calle 72 o 
Avenida Chile surgiría el barrio, La Porciúncula. El asentamiento obrero de San 
Francisco Javier y la existencia de un pequeño caserío en el extremo sur-oriental de la 
ciudad; llamado San Cristóbal ejercieron una importante tensión residencial y 
determinaron un nuevo eje hacia el cual se dirigiría el servicio de tranvías. El primero 
de ellos surgió por la iniciativa del padre jesuita José María Campoamor, de establecer 
una serie de viviendas para la clase obrera donde, por una pequeña cuota de 
arrendamiento las familias pertenecientes a esta clase social pudieran disfrutar de un 
ambiente más higiénico y, moralmente adecuado dentro de los parámetros cristianos134.  
 
Este asentamiento pionero dentro de los barrios obreros se localizó entre las carreras 2ª 
y 6ª y calles 8ª y 10ª sur. La influencia que este sitio ejerció en el sur-oriente de la 
ciudad hizo que hacia allí se dirigiera el trazado de la línea de tranvía, llegando en 
efecto en 1917 a las inmediaciones de San Francisco Javier y prosiguiendo al sector de 
San Cristóbal; el cual era un caserío pequeño ubicado entre carreras 6ª y 7ª Este y calles 
                                                 
132 Si bien se identificaron como barrios obreros, estos primeros asentamientos periféricos de carácter 
popular congregaban gentes que laboraban en el sector de la artesanía, las obras públicas, en tiendas y 
almacenes de la ciudad. El sector industrial como tal era bastante reducido. Se centraba en la fábrica 
Bavaria como la más grande en la ciudad y pequeñas fábricas de cigarrillos, vidrios, loza, espermas, 
tubos, y tejas de barro, lo que hacía que no hubiera el número, ni las actitudes que estructuran a la clase 
obrera moderna. 
133 Los datos sobre nuevos barrios que aparecieron en Bogotá durante cada una de las décadas hasta 
mediados del siglo XX, son extraídos de: Bogotá CD. Instante, memoria, espacio. Museo de Desarrollo 
Urbano e Instituto Distrital de Cultura y Turismo, Bogotá, 1998.  
134 Sobre la configuración particular de este barrio ver: LONDOÑO BOTERO, Rocío y SALDARRIAGA 
ROA, Alberto. La ciudad de Dios en Bogotá. Barrio Villa Javier. Fundación Social, Bogotá, 1994. 
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12 y 14 sur, rodeado de haciendas, lo que lo hacía más que un sector con un potencial 
grande de pasajeros, una zona con considerables recursos de cereales, carbón, leña y la 
industria de chircales que permitía fabricar tejas y ladrillos para la construcción. De allí 
que el servicio prestado por la compañía municipal estuviera en un comienzo más 
ligado al transporte de carga, que de pasajeros. 
 
La línea que comunicó a los sectores de San Francisco Javier y San Cristóbal con el 
centro de la ciudad partía del barrio Las Cruces, del punto ubicado entre la calle 1ª y la 
carrera 7ª. La nueva extensión recorría toda la carrera 7ª hasta la calle 10ª sur y por toda 
esta calle subía la línea hasta la carrera 8ª Este con calle 12 sur.  
 
Carretera a San Cristóbal, calle 10ª sur, con carrera 7ª, año 2009. 
 
               Foto: Steven Esquivel. 
 
La influencia espacial sobre el servicio de tranvías, también se vio reflejada en el 
surgimiento del asentamiento obrero ubicado en el centro-occidente de Bogotá, llamado 
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Ricaurte (o Antonio Ricaurte). Este emplazamiento surgió como iniciativa 
gubernamental y en común acuerdo con los señores González Ponce (propietarios del 
terreno) para urbanizar y proveer viviendas a bajo precio, e higiénicas para los obreros. 
Los lotes construidos se venderían a plazos y sin cobrar intereses. Además, debían 
donar una franja de terreno cuya administración quedaría a cargo del municipio, y la 
cual se destinaría para construir la iglesia, escuela e inspecciones municipales. El sector 
fue erigido como barrio obrero por medio del Acuerdo  No. 46 de 1912 y se convertiría 
como un sector determinante al cual había que dirigir el servicio del tranvía en el año 
1916 cuando, por medio del Acuerdo No. 27, se explicitó en el artículo 2: “Decrétase la 
prolongación de la línea del tranvía hasta el barrio Antonio Ricaurte…”135. Pero, la 
extensión a este sector no se concretó hasta principios de los años 20, pues en el informe 
que la junta directiva del tranvía realizó para 1919, todavía se comentaba el interés de 
extender la línea hacía ese barrio136. La línea más cercana de tranvía al sector, era la que 
de la Estación de la Sabana se extendía hasta la carrera 21 con calle 13 en Paiba, lo que 
obligaba a los habitantes del barrio a movilizarse a pie la distancia de 6 a 9 cuadras, para 
poder acceder a su sitio de residencia. Del mismo modo, en el sector central de la ciudad 
se construyó un pequeño trayecto entre carreras 7ª y 13 y sobre la calle 25, el cual tuvo 
como finalidad brindar un servicio de acercamiento a los distintos teatros que se 
ubicaban en la zona de La Alameda, el Parque Centenario y el Parque de La 
Independencia137. 
                                                 
135 CONCEJO DE BOGOTÁ. Acuerdos del Concejo de Bogotá, 1916-1918. Imprenta Municipal, Bogotá, 
1922. 
136 TRANVÍA MUNICIPAL DE BOGOTÁ. Informe de la Junta Administradora del Tranvía Municipal. 
Casa Editorial de Arboleda y Valencia, Bogotá, 1919. Pág. 27 
137 TRANVÍA MUNICIPAL DE BOGOTÁ. “Informe de la Junta Administradora del Tranvía 
Municipal”. En: Anales de Ingeniería, Revista de la Sociedad Colombiana de Ingenieros, Bogotá, 1914. 
Pág. 362. 
 121
 
Un nuevo sector que, de la misma manera influenció la extensión del sistema de 
tranvías, surgió entre carreras 7ª y 11 con calle 72 o Avenida Chile, al cual se llamó, La 
Porciúncula. Este nuevo barrio, ubicado en el extramuro norte de la ciudad fue cubierto 
para el año 1920 con el servicio de tranvías pero a tracción animal, realizando para 
aquellos habitantes que  se movilizaran desde el centro de la ciudad o del de Chapinero 
un trasbordo, ya que hasta la calle 67 el tranvía era de tracción eléctrica. Los trabajos 
para esta nueva línea se contrataron con Eduardo Quintana Vargas en 1919; la cual iba 
por toda la calle 72 desde la carrera 13 hasta la carrera 7ª138.  Por último, para el año 
1919 la línea de riel que iba hacia la Estación de la Sabana sufre una ligera 
modificación. El tramo que se extendía por la carrera 15 entre calles 10ª y 13 se 
desplaza ahora para la carrera 18, entre las mismas calles mencionadas. La finalidad de 
esta nueva línea se dirigía a brindar accesibilidad al Hospital San José y a la popular 
Plaza España; anteriormente llamada Plaza de Maderas, por cuanto en ésta desde la 
última década del siglo XIX se distribuían materiales como miel, carbón y leña. 
Tranvía eléctrico en La Porciúncula, años 20. 
 
                        Tomado de. MORRISON, Allen. Los tranvías de Bogota, Colombia 
                                                 
138 Ibíd., Pág. 11. 
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La Porciúncula, sobre la calle 72, 2009. 
 
                                    Foto. Steven Esquivel 
 
A diferencia de las extensiones anteriores, en que fueron los nuevos barrios el factor 
determinante, para que la línea de tranvías llegara a su entorno, surge un nuevo sector 
aledaño a la antigua Alameda, donde el servicio de tranvías ya operaba desde 1906 entre 
calles 13 y 26 con carrera 13. Entre calles 19 y 26 de la carrera 13 hacia el occidente 
surge en 1916 el asentamiento también obrero llamado Córdoba; cuya valorización, 
además de contar con un servicio de movilización permanente, es debida a la cercanía 
en que se encontraba con el Parque Centenario, calle 26 y Parque de La Independencia y 
con la carrera 13, o vía que iba hacia Chapinero. 
 
Por último, y anudado al ejemplo del barrio Córdoba que surgió paralelo a la línea de 
tranvía, se celebra por medio del Acuerdo No. 51 de 1918, un contrato entre la 
municipalidad y Francisco Vicente Olarte Camacho con el fin de construir un tramo de 
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riel entre calles 9ª y 10ª, sobre la carrera 13. Esta pequeña extensión la construye el 
mencionado individuo con sus propios recursos y su finalidad era la de empalmar la 
línea municipal del tranvía con la línea del “Tranvía de Oriente”, o “Ferrocarril de 
Oriente”; empresa privada constituida en 1914, cuya línea de riel se extendía desde la 
calle 10ª por toda la carrera 13 hasta la calle 1ª, en el sector de Tres Esquinas, 
conectando en este punto con el camino de Tunjuelo, camino de Soacha y la carrera 13 
que permitía la entrada a la ciudad en su parte sur-occidental. 
 
El proyecto original del “Ferrocarril de Oriente” comprendía dos objetivos: el primero 
de ellos, bastante vasto para su época, era el de expandir esta línea de riel desde Bogotá 
y llevarla hasta el Meta. Con la operación de un tranvía eléctrico, la línea como tal, 
partía desde el puente Núñez en la intersección entre los ríos San Francisco y San 
Agustín (calle 6ª con carrera 13, o actual Avenida Caracas). Por toda la carrera 13 se 
extendía hasta el sector de Tres Esquinas, en la calle 1ª. En 1917 la línea se prolongó 
desde allí, por el camino de Tunjuelo hasta el río Fucha. En diez años, 1927, llegó a 
Yomasa y en 1928 a Usme, siendo inaugurada la Estación Vicente Olarte Camacho en 
honor al fundador de la Empresa. En 1935 se determinó el levantamiento de los rieles y 
la venta del material rodante al Ferrocarril del Sur139. 
 
El segundo, al extenderse por la larga franja sur-occidental y sur-oriental, este 
ferrocarril ponía el precedente para la futura valorización de la franja sur de la ciudad y 
de las distintas fincas y haciendas ubicadas en la parte sur-oriental y sur-occidental. Por 
                                                 
139 BIBLIOTECA LUIS ÁNGEL ARANGO. “Ferrocarril del Oriente (1914-1931)”. 
www.lablaa.orglblaavirtual/exhibiciones/ferrocarriles/secciones/ferrocarril_oriente.htm-  
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las vecindades rurales que esta línea atravesó en sus comienzos, su campo de acción sin 
duda se centró en movilizar pasajeros y en especial carga de los terrenos agrícolas 
vecinos, con el fin de surtir el centro urbano bogotano. La valorización que esta línea 
brindó a los terrenos aledaños circunscritos en la jurisdicción de Bogotá se hizo sentir 
en la década de 1930 cuando hacia allá se dirigió el desarrollo residencial de nuevos 
barrios obreros. 
 
Para 1919, con las nuevas extensiones realizadas, se reestructuraron las rutas de la 
siguiente manera: 140 
Línea a Chapinero: Plaza de Bolívar- calle 67-calle 72. Esta ruta cuyo trazado era el más 
antiguo del sistema, se cubría con tracción eléctrica hasta la  calle 67 y de allí en 
adelante con tracción animal, por toda la carrera 13 hasta la calle 72, para subir de esta 
calle hasta la carrera 7ª. 
 
Línea Central: Cementerio- San Cristóbal. Esta ruta anteriormente cubría el sector de 
Las Cruces, siendo éste su destino final. Con la nueva extensión se convirtió en destino 
de paso y en la puerta hacia los nuevos barrios del sur-oriente de la ciudad. Su función: 
cubrir dos puntos periféricos teniendo al sector central de Bogotá como intermediario y 
como principal destino al que la población buscaba obtener mayor accesibilidad. Esta 
ruta se realizaba con tracción eléctrica. 
 
Línea occidente-norte: Estación Paiba- calle 10ª-Parque de la Independencia. Esta ruta 
corta servida con tracción eléctrica, tenía como función comunicar dos puntos 
                                                 
140 TRANVÍA MUNIICPAL DE BOGOTÁ. Informe… Pág. 12.  
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intermedios, pero no por el trayecto de la Alameda que hacia más breve el 
desplazamiento, sino brindando accesibilidad al sector central de la ciudad a los 
pobladores del sector centro-occidental, trabajadores de la Estación de Paiba o del 
tranvía, de la Sabana y residentes del barrio Ricaurte. Por otro lado, al conectarse con el 
centro de la ciudad se brindaba accesibilidad a los habitantes que se dirigieran a los 
barrios de nor-oriente también de carácter obrero. 
 
Línea occidente-sur: Estación Paiba-calle 1ª. Esta ruta servida con tracción animal 
según se describe en el informe, tomaba la Avenida Colón o calle 13, bifurcaba por la 
carrera 14 hasta la calle 15, de allí tomaba la carrera 7ª para dirigirse finalmente por esta 
carrera hasta la calle 1ª, o sector de Las Cruces. 
 
Línea Alameda- carrera 10ª-calle 1ª B: Esta línea servida con tracción animal, partía del 
Cementerio Central, bifurcaba por la carrera 13 para tomar la calle 15, de allí salía a la 
carrera 7ª, seguía en dirección sur hasta doblar por la calle 10ª y llegar a la carrera 10ª, 
en frente de la Plaza Municipal; luego bajaba hasta la carrera 13 y tomaba dirección sur 
hasta la calle 1ª, en el cual  hacía uso de una parte del riel del Tranvía de Oriente.  
 
En conclusión, el surgimiento de nuevos sectores como La porciúncula en el norte, 
Córdoba y La Paz en el centro, San Francisco Javier y el posicionamiento de San 
Cristóbal en el sur-oriente, fue el condicionante para que el servicio de tranvías se 
dirigiera hacia estos sectores y poder comunicarlos con el casco urbano de la ciudad. La 
labor de expansión de la línea de riel durante esta década se puede considerar eficiente, 
por cuanto en un tiempo corto brindó el servicio de movilización a los sectores 
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emergentes sin mayores contratiempos, y tal como pasó durante la primera década del 
siglo XX, el tranvía terminó adaptándose a la configuración particular de la ciudad, 
dando inicio al mismo tiempo a su lenta transformación tecnológica, ya que el cambio 
de la tracción animal al de tracción eléctrica se efectuaría desde 1910 hasta 1922, 
cuando la tracción eléctrica se consolidó en todas las rutas de la capital. 
 
El servicio de tranvías hasta finales de la segunda década del siglo XX, puede llamarse 
tal como lo afirma Ricardo Montezuma como el fin de la “ciudad del tranvía”, y de la 
ciudad lineal que estructuró. Las nuevas zonas, a excepción de San Cristóbal, no se 
establecieron en terrenos alejados del casco urbano, se localizaron en parajes cercanos a 
los barrios ya consolidados, lo que permitió la constitución y consolidación final del 
tipo de ciudad lineal; alargada de norte a sur, en cuyo cambio el servicio de tranvías 
acompañó y ayudó a transformar la disposición física del antiguo Bogotá, 
transformándose a sí mismo, con el fin de prestar un servicio de movilidad y de 
accesibilidad más eficiente a la masa poblacional bogotana.  
 
Fuente: Plano de Bogotá. Oficina de Longitudes, 1913. 
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3.5. Empresa  Municipal del Tranvía, 1920-1930. Surgimiento de nuevos barrios o, 
zonas de emergencia. 
 
Llega la década de 1920, y con ella la explosión demográfica y residencial en Bogotá, la 
cual sólo en el transcurso de esos diez años desbordó cualquier previsión, que sobre 
crecimiento urbano hubieran podido estimar las autoridades en la década anterior. 
Bogotá despuntaba la década de los 20 con una población de 157.766 habitantes, la cual 
para 1923 había ascendido a 179.006141, para terminar en 1928 con 235.421142 
residentes. 78.000 nuevos habitantes aproximadamente, se habían incorporado al casco 
urbano bogotano. Si para 1912 los 121.257 habitantes de la capital residían distribuidos 
en 538.7 hectáreas con una densidad de 225.93 habitantes por hectárea, para 1928 los 
235.000 bogotanos convivían en un espacio de un poco más de 1.172 hectáreas,  dando 
como resultado, una densidad de 191.2143 habitantes por hectárea.  
 
Bogotá expandió su área geográfica en el transcurso de los 15 años mencionados, en 
más del 100%, lo que equivaldría decir que, para finales de la década del 20 surgía una 
nueva Bogotá, dos ciudades en cuanto a extensión se refiere. La densidad de habitantes 
por hectárea descendió un 16%, lo que evidencia que la presión por nuevas tierras había 
subsanado en buena parte el hacinamiento y densificación urbanística del centro de la 
ciudad tan característico a través de su historia. Pero si bien, la nueva distribución 
residencial  había beneficiado en algo el acceso de los habitantes a una vivienda propia 
o arrendada, no lo fue de manera proporcional en cuanto a prestación de los servicios 
públicos se refiere. Luz, agua, alcantarillado y servicio de transporte no fueron paralelos 
a las nuevas expansiones. El suministro de agua se seguía haciendo de manera precaria, 
                                                 
141 RODRÍGUEZ BAQUERO, Luis. “El Tranvía Municipal de Bogotá…”. Pág. 62. 
142 VARGAS LESMES…Pág. 22. 
143 Ibíd., Pág. 19. 
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por medio de pilas públicas, el alcantarillado se estructuraba por medio de letrinas cuyo 
desagüe eran canales abiertos en los bordes de la carretera al aire libre, la luz y el 
servicio de movilidad o de transporte eran prácticamente inexistentes (esto 
especialmente para los barrios ubicados en el nor-occidente). 
 
Las nuevas unidades residenciales entre otras se pueden enumerar así: En el nor-
occidente surgen los barrios Colombia, Uribe-Uribe, 7 de Agosto, La Paz, Gutt, Las 
Granjas, el barrio Constructora, San Fernando, Benjamín Herrera y el barrio Rionegro. 
En el sector sur-occidental surgen: Restrepo, Claret, Luna Park y Santa Lucía. En el 
nor-oriente surgen la Merced y el sector de Marly, que si bien desde principios del siglo 
XX se encontraba en planos, aún no se había consolidado. En el centro occidente 
aparece el barrio Santa Fe y, por último, en el sur-oriente surgen el barrio 1º de Mayo, 
20 de Julio y el barrio Santa Ana que, se localizó sobre todo el eje de la vía de tranvía 
que subía por toda la calle 10 sur hasta San Cristóbal. 
Gráfica 2. 
Infraestructura del Tranvía Municipal de Bogotá y población de Bogotá, 1921-
1930. 
 
AÑOS No. 
Vehículos 
No.Pasajeros 
Por año 
No.Pasajeros 
Por vehículo 
Kilómetros 
de línea 
Población 
Bogotá 
1921 30 10.413..790 347.126  164.550 
1922 36 11.916.066 331.001  171.626 
1923 41 12.666.194 308.931  179.006 
1924 45 13.387.229 297.493   
1925 52 14.412.367 277.160  194.731 
1926 50 15.047.841 300.956  203.104 
1927 48 16.862.688 351.306 35.366 211.837 
1928 56 18.264.871 326.158 35.366 220.946 
1929 63 19.932.759 316.393 39.890 230.447 
1930 72 18.329.124 254.571 41.753 240.356 
Fuente: RODRÍGUEZ BAQUERO, Luis Enrique. “El tranvía municipal de Bogotá… Págs. 83, 104, 106, 
107. 
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Pero, evidenciada esta expansión residencial ¿qué papel le correspondió jugar al 
servicio de tranvías en la nueva ciudad estructurada en la década de 1920? Durante esta 
nueva década, se consolida el cambio tecnológico que, el parque automotor de tranvías 
estaba experimentando desde el año 1910. A partir de 1922, la compañía cuenta ya con 
vehículos estrictamente de tracción eléctrica, sacando de circulación los de tracción 
animal o “de mulas”, con que venía operando desde 1884. Esta estructuración de 
vehículos de tracción mecánica, permitió realizar una labor conjunta de movilización de 
pasajeros de manera mucho más rápida y a su vez, en cada tranvía era posible desplazar 
un número mayor de pasajeros ya que, de 5 y 6 escaños con que contaban los antiguos 
móviles, se dio paso a los tranvías de 8 escaños y, a finales de la década, para 1928 se 
insertan en la ciudad nuevos vehículos de 12 escaños144, lo que permitió bajar la 
densidad de pasajeros por tranvía, como se evidencia en la gráfica 2, y como se 
explicara a continuación. Para 1921, la compañía contaba con 30 tranvías promedio en 
operación, llegando a 63 vehículos en 1929. Este índice estuvo atravesado, como se 
muestra en la gráfica 2, por aumentos y descensos bastante notables durante el 
transcurso de la década. De 19121 a 1922, el parque automotor de tranvías crece en un 
número de 6 vehículos, llegando a 36, lo que evidencia un crecimiento del 20% en tan 
sólo un año. Esta tendencia se mantiene hasta 1925 en que, con un incremento de 4 a 7 
tranvías por año se completa la cantidad de 52 móviles, con lo que se incorporó un 69% 
de nuevos vehículos con referencia a 1922. El creciente aumento de vehículos, ahora se 
tornó en un leve descenso de dos tranvías por año, llegando a 48 móviles en 1927, pero 
de nuevo incrementando el número de forma considerable para el año siguiente, 1928 en 
que, se ponen en circulación 8 tranvías más, aumentando el parque automotor en un 16, 
                                                 
144 MORRISON, Allen. Los tranvías de Bogotá, Colombia… 
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6%. La década termina con aumentos espectaculares en el número de vehículos ya que, 
para 1929 y 1930 se incorporan por año 7 y 9 tranvías, incrementando el número en un 
12,5 y 14, 2% respectivamente. Se llega a 1930 con 72 tranvías en operación el cual, 
comparado con el parque existente en 1921, indica un aumento del 41, 6% en el número 
de móviles. Las nuevas adquisiciones surgen de reparaciones completas a tranvías 
sacados de circulación, vehículos fabricados en los talleres de la compañía y de la 
importación continua que las directivas hacen de nuevos móviles de tracción eléctrica 
cerrados y abiertos, llamados coloquialmente, “Nemesías”, ya que fueron introducidos 
durante la administración del dirigente Nemesio Camacho en la década de 1920145. 
Modelo de tranvía eléctrico de 12 escaños o, “Nemesías”. 
 
             Tomado de: MORRISON, Allen. Los tranvías de Bogotá, Colombia. 
 El número de pasajeros por su parte creció de forma gradual y constante durante toda la 
década: de 10.413.790 pasajeros transportados durante 1920 se llegó a 19.932.759 
pasajeros movilizados durante todo 1929. El crecimiento fue continuo, descendiendo 
únicamente para 1930, año en que se movilizaron 18.329.124 pasajeros, es decir, la 
venta de tiquetes decreció en la cantidad de 1.600.000. Por otro lado, la intensidad de 
explotación creciente que cada tranvía experimentó durante toda la década de 1910, se 
                                                 
145 Ibíd., 
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tornó para la siguiente en índices variables. Para 1921, se intensificó la carga de 
explotación ya que, se continuó operando con los mismos treinta tranvías, 
incrementándose a su vez la venta de pasajes en más de 300.000 con respecto a 1920, lo 
que generó como efecto una carga de trabajo más pesada para cada tranvía, ya que cada 
vehículo desplazó en 1921, 347.126 pasajeros. Con el aumento gradual de tranvías 
durante toda la década, ese índice decayó de la misma forma, tornando a crecer para 
1927 en que, cada uno de los 48 tranvías desplazó 351.306 pasajeros. El indicador para 
este año es bastante particular ya que si bien hubo un incremento en el número de 
pasajeros movilizados, no fue el año en que más se desplazó el mayor número de 
habitantes. A diferencia de 1921, se encontraban operando 18 vehículos más, lo que da 
a entender que, una buena parte de nuevos pasajeros y de pobladores que optaban por 
este medio de transporte lo usaron de forma intensa. Sin embargo, durante los últimos 
tres años de la década  el índice de explotación por tranvía decreció notablemente, en 
parte por el aumento en móviles nuevos y por el decaimiento en pasajeros durante 1930, 
último año de la década, llegando a 254.571 pasajeros por tranvía, con un parque de 72 
vehículos operando.  
 
Pero si bien, en el parque automotor la compañía siempre contó con una cantidad más o 
menos aceptable de tranvías para la movilización de los pasajeros (por encima del 
sobrecupo y de la intensa explotación por vehículo), no sucedió lo mismo con la 
extensión de la línea de riel. La extensión de los metros de línea en explotación para 
1920 se encontraba en 31.761 mts, sólo creció hasta 1927 en que la línea llegó a 35.366 
mts y, de allí en 1929 cuando completó 39.800 mts. ¿A que se debió este retraso en la 
infraestructura? Tal como Luis Rodríguez lo expone, el retraso en la infraestructura que 
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servía de base para la tracción de los tranvías se centra simplemente en el descuido y 
abandono del que fue objeto. Factores, como el tiempo e interés que conllevó la nueva 
reorganización administrativa de la compañía, donde las compañías de acueducto y 
tranvía antes independientes se fusionaban en una sola, bajo la razón social “Empresas 
Municipales de Bogotá”, a cargo de un mismo gerente, los conflictos internos entre 
trabajadores y administradores y el foco de corrupción que se había generado dentro de 
la compañía, en especial durante la segunda mitad de la década a causa de la cantidad de 
ingresos percibidos, se juntaron para que los proyectos futuros de expansión se hubieran 
dejado a un lado146. El mal manejo administrativo y la ineficiencia que demostró la 
gerencia unificada hicieron perder al sistema, el carácter de elemento acompañante del 
crecimiento urbano, que sostuvo durante la segunda década del siglo XX, cuando creció 
a la misma medida que la ciudad. Los índices son dicientes, tal como lo muestra la 
gráfica 2, de los 31.761 metros de línea con que contaba la compañía para 1920, no se 
creció sino hasta finales de la década siguiente. 1927 es el año en que se expande la 
línea de riel, estructurando una red de 35.366 metros creciendo 3.605 metros con 
respecto a 1920, es decir, se incrementó la línea en un 11,3%. Esta expansión aumentó 
para 1929 en 4.524 metros a un ritmo de 12,7% con respecto a 1927, llegando a 39.890 
metros y terminó la década con una red estructurada de 41.753 metros, creciendo un 
4,6%.  
 
De los nuevos sectores la extensión se realizó en el sector sur-occidental al cubrir el 
parque Luna Park, sitio de recreación inaugurado en 1921 entre calles 12 y 14 sur y 
carreras 17 y 21, sobre un tramo del río San Cristóbal. Esta nueva extensión, partía de la 
                                                 
146 Ibíd., Págs. 87-97. 
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carrera 13 con calle 12 sur, hasta la carrera 17, trayecto bastante corto si se tiene en 
cuenta que la línea de la carrera 13 ya estaba consolidada, pues pertenecía al Tranvía de 
Oriente. 
 
La otra extensión partiría hacia el nuevo barrio del 1º de Mayo, sector financiado por 
organismos gubernamentales, cuyo fin era brindar vivienda a el grupo de trabajadores 
del Estado. La nueva línea partió de la calle 10ª sur con carrera 6ª, de la vía que iba para 
San Cristóbal; por toda la carrera 6ª llegaba hasta la calle 18 sur en la entrada del barrio. 
 
Sector antiguo del barrio 1 de Mayo, calle 18 sur, año 2009. 
 
        Foto: Steven Esquivel. 
 
La última extensión que se haría durante esta década, fue la que llegó hasta el interior 
del barrio obrero Ricaurte en el centro-occidente de la ciudad. Esta extensión de por sí 
tardía, ya que por aprobación del Concejo se había acordado extender la línea desde 
1916, se consolidó a finales de la década en que llegó a la carrera 28 con calle 6ª, en los 
extramuros del barrio. 
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Por último, cabe destacar la urbanización del barrio Santa Ana, anteriormente una finca 
tradicional de la parte sur-oriental, la cual se encontraba ubicada en un tramo intermedio 
entre Las Cruces y el camino a San Cristóbal. Su emplazamiento se realizó sobre toda la 
calle 10ª sur, donde pasaba el eje de riel del tranvía y donde, además de servir a este 
barrio, brindaba accesibilidad al barrio San Francisco Javier, ubicado en el costado norte 
de la vía. El emplazamiento de este barrio es por lo tanto, otro claro ejemplo de la 
tensión residencial ejercida por el servicio de tranvías y por la dinámica residencial la 
cual tendía de forma gradual a ocupar los terrenos aledaños al área urbana e integrarlos 
al mercado de tierras.     
 
Por su parte, los nuevos barrios nor-occidentales como se explicitó anteriormente, de 
forma absoluta carecieron de medios de movilidad. La línea de tranvía permaneció 
transitando como era normal sobre toda la carrera 13, y aunque los buses iniciaron su 
entrada a la ciudad, lo hicieron de manera tímida sin lograr un impacto considerable en 
la movilización de la población, por dos razones: la compañía municipal actuó de forma 
rápida y adquirió los buses al empresario que los implantó en la ciudad para 
complementar el servicio prestado por los tranvías y poder desplazar a la población a los 
nuevos sitios de residencia. Por otro lado, este servicio se cerró al poco tiempo ya que, 
en Bogotá eran prácticamente nulos los centros de mantenimiento para esta clase de 
vehículos. No había gasolineras, los distintos repuestos eran importados y los talleres 
inexistentes. 
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Fuente: Plano de Bogotá. Manuel Rincón O. 1923. 
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Sectores como el barrio Colombia y Uribe Uribe tenían la opción de llegar a la carrera 
13, después de que sus habitantes caminaran entre 3 o 4 cuadras. En cambio, barrios 
como La Paz, Benjamín Herrera, Las Granjas y San Fernando se encontraban de 10 a 25 
cuadras alejados de la principal vía de movilización, es decir, los primeros habitantes de 
estos sectores convivían en un marco de cierta inmovilidad. Si bien es cierto que, en el 
cubrimiento a estos nuevos barrios del nor-occidente hay un determinado rezago por 
parte de la compañía municipal, también hay que aclarar, que los nuevos terrenos 
incluidos en el mercado de finca raíz no eran inmediatamente ocupados por el cúmulo 
de propietarios que los adquirían, en el sentido de la dinámica actual en que, las 
unidades habitacionales son habitadas en el menor tiempo posible. Durante 
prácticamente todo el siglo XX, la tendencia que prevaleció en la expansión residencial 
de la ciudad fue la de la autoconstrucción. Los bogotanos compraban “lotes”, o franjas 
de terreno en determinada área de la capital. La mayoría de habitantes que adquirían 
estos terrenos tenían ingresos medianos o pequeños, pagaban su lote a plazos y la 
construcción de su vivienda la realizaban de manera gradual, a medida que sus ahorros 
permitieran mejorar el estado de su vivienda. Estas características generaban como 
efecto, que la consolidación total de un nuevo barrio tardara un buen tiempo en 
materializarse, siendo ésta, la razón principal por la que la compañía municipal no 
adoptó de forma inmediata la expansión de sus líneas a los sectores surgidos en el nor-
occidente de la capital. Los nuevos barrios, si bien ya demarcados, no contaban aún con 
la población y las viviendas suficientes, para realizar una inversión considerable en esas 
nuevas zonas, aunque con este tipo de expansión residencial, relativamente alejada del 
casco urbano consolidado, se imponía el precedente que iba a orientar los siguientes 
asentamientos aparecidos durante los años posteriores: barrios cada vez más alejados, 
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cuya presión sobre la compañía municipal de tranvías, haría que ésta se esforzara en 
inversiones considerables para conectar los núcleos residenciales emergentes con el 
sector central de la capital, en el menor tiempo posible. 
 
Con las nuevas extensiones realizadas durante la década de 1920, las líneas quedaron 
estructuradas de la siguiente manera: 147 
Plaza de Bolívar-Estación de Chapinero: siguió manteniéndose como la ruta más 
tradicional de todo el sistema. 
 
Cementerio- San Cristóbal: esta ruta estaba trazada por toda la calle 26 hasta la carrera 
7ª, para de allí dirigirse en sentido sur hasta la calle 10ª sur, bifurcar hacia el oriente y 
llegar al sector de San Cristóbal. 
 
Alameda-Luna Park: esta ruta tenía como función un circuito semi-circular, ya que de la 
calle 26 se dirigía por la carrera 13 hacia el sur, doblaba por la calle 15 en sentido 
oriente para llegar a la carrera 7ª y de nuevo doblar por la calle 10ª en sentido 
occidental, para por último, dirigirse de nuevo por la carrera 13 hacia el sur hasta el 
sector de Luna Park. 
 
Paiba- Barrio 1º de Mayo: Esta nueva ruta tenía la función de ofrecer un recorrido entre 
la periferia tradicional de Bogotá como lo era el sector de Paiba y el nuevo sector 
periférico en el sur-oriente, obviamente teniendo como destino principal, el sector 
histórico o central de la ciudad. El trazado se dirigía por la calle 13, doblaba por la 
                                                 
147 RODRÍGUEZ BAQUERO, Luis. “El tranvía municipal de Bogotá…”. Págs. 108-109. 
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carrera 18 y de allí tomaba la calle 15 para subir y tomar la carrera 7ª y dirigirse en 
dirección sur por toda la carrera 7ª y 6ª y llegar al 1º de Mayo. 
 
Barrio Ricaurte-calle 22: Esta ruta comunicaba dos zonas con características similares 
como lo era el de existir en sus contornos barrios obreros y pequeños enclaves de 
bodegas e industrias. Sin embargo, los barrios obreros ubicados al norte de la ciudad y 
el sector de Bavaria estaban bastante alejados del destino final de esta ruta, que al 
terminar en la calle 22 ofrecía accesibilidad a los teatros ubicados en esta calle y a los 
ya tradicionales parques Centenario e Independencia, ubicados a unas pocas cuadras. 
 
Matadero Público: esta nueva transferencia que se hacía al edificio nuevo de la 
municipalidad ubicado en la carrera 32 con calle 13, tenía la función de comunicar a las 
distintas personas que laboraban en este centro y de desplazar la mercancía representada 
en carnes hacía los lugares de distribución en el casco urbano. No era una línea que 
movilizara pasajeros como tal, pues la zona era prácticamente despoblada, pero con esta 
nueva extensión se ponía el precedente para que en los alrededores se gestaran grupos 
de urbanización.      
    
En síntesis, el desarrollo infraestructural de la compañía de tranvías durante la década 
de los 20, si bien evolucionó en cuanto al número de vehículos para movilización de 
pasajeros, se retrasó en cuanto a la extensión de líneas de riel, que son las que en 
últimas permitían la accesibilidad a los nuevos barrios de Bogotá. La ciudad había 
doblado su extensión geográfica, si se compara con la que tenía a principios de la 
década de 1910, pero a diferencia de ésta, en la tercera década del siglo XX y al no 
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haber extensiones considerables, el sistema como se expresó, quedó de cierta forma 
rezagado, no fue el elemento paralelo que acompañó el crecimiento urbano como hasta 
hace unos años lo había hecho. Si bien, hasta la segunda década del siglo XX, la ciudad 
había determinado la adaptación y transformación operativa de los tranvías al entorno 
urbano, también éstos últimos habían adaptado la ciudad a su particular forma de 
movilización, ya que las calles capitalinas habían transformado su superficie peatonal 
para dar cabida a los en su momento, vehículos de tracción animal y posteriormente de 
tracción eléctrica. Sin embargo, para el caso de la tercera década que nos ocupa, con el 
surgimiento de los nuevos barrios en sectores alejados del casco central bogotano, esa 
mutua adaptación no se dio de formas proporcional. El surgimiento de esas nuevas 
zonas de emergencia no obtuvo el efecto inmediato en la compañía municipal, primero, 
por los malos manejos administrativos en esta entidad148 y segundo, porque la ubicación 
de los nuevos emplazamientos residenciales hacía urgente una inversión considerable en 
infraestructura, que los malos manejos posiblemente no permitieron a corto plazo. Sin 
embargo, como se expresó en párrafos anteriores, los nuevos núcleos residenciales se 
encontraban en una etapa primaria de urbanización, con pocas viviendas y habitantes, lo 
que también pudo incidir en la no extensión de nuevos tramos de línea a los sectores 
emergentes. 
 
 
                                                 
148 Referidos estos manejos a la “rosca manzanilla”, la cual era un grupo de amigos políticos con puestos 
en la Gobernación de Cundinamarca, la Alcaldía de Bogotá y la administración de las empresas 
municipales, cuyos intereses iban orientados a extraer beneficios económicos de parte de sus conocidos 
que laboraban en estas instituciones. Este grupo se disgregó en 1929 cuando, por efecto de las protestas 
de  miles de habitantes, quienes apoyaban al alcalde que denunció a este grupo y la consiguiente represión 
policial, se dio muerte al estudiante Bravo Pérez, cuyo acudiente era Abadía Méndez, el entonces 
presidente de la nación quien, para mitigar su dolor y dar por terminado el escándalo destituyó a todos los 
funcionarios implicados. 
 141
  
 
 142
3.6. Consolidación del sistema de tranvías en el período 1930-1938.          
La alta expansión residencial y poblacional que transformó a Bogotá en la década de 
1920 no se detuvo en la década siguiente. De 235.421 habitantes que residían en la 
capital para 1928, se llegó a la suma de 330.312149 en 1938. La ciudad crecía entonces a 
un promedio de 3.4% anual, es decir, albergaba en su área la cantidad de 9.000 a 10.000 
nuevos habitantes por año. Este índice es sorprendente, ya que en ningún otro período 
había crecido la masa poblacional en casi un 50% durante el intervalo de diez años, 
evidenciando dos aspectos: primero, el crecimiento vegetativo de la población bogotana 
desde la última década del siglo XIX era reducido, su participación es mínima frente a 
la oleada de migrantes proveniente de los municipios vecinos. Este grueso de personas 
es el que estructura la nueva red de pobladores, con su consecuente distribución espacial 
y social. Segundo, la expansión residencial evidencia el deseo por parte de las 
autoridades y de los mismos habitantes de descongestionar el área urbana de la antigua 
Santa Fe, de buscar en otros sectores de la ciudad viviendas más higiénicas y amplias, 
alojándose con ello del hacinamiento en los inquilinatos; fenómeno característico de 
esta zona hasta entrada la década de 1950. 
 
Este crecimiento poblacional por su parte, encontró un crecimiento paralelo a nivel 
residencial, por todo el entorno geográfico. De las 1.172 hectáreas urbanizadas en la 
ciudad hasta 1928, se llegó a 2.500150 hectáreas en 1938, lo que evidencia una repetición 
del fenómeno acontecido en la década pasada, en el que, el emplazamiento de nuevos 
barrios igualó o sobrepasó la antigua extensión residencial. Para 1938 la ciudad había 
                                                 
149 VARGAS LESMES. Santa Fe y Bogotá…Pág. 22. 
150 Ibíd., Pág. 19. 
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crecido en más de un 100%, reduciendo de esta forma la densidad de habitantes por 
hectárea presente en la década pasada: de 191.2 habitantes por hectárea en 1928, se pasó 
a 131.40151 habitantes por hectárea en 1938, lo que evidencia a su vez el intenso 
mercado de tierras en el que antiguas fincas se parcelaron. Los nuevos barrios 
emergentes se distribuyeron de la siguiente manera: en el sector nor-occidental 
surgieron los barrios, La Providencia, Las Ferias, Gaitán, Alfonso López, Palermo, 
Santa Teresita, La Magdalena, Teusaquillo y La Equidad. En el nor-oriente aparecieron 
El Nogal, San Antonio, Rosales, Bellavista, Gratamira y Calderón Tejada. En el centro-
oriente, La Concordia. En el centro-occidente surgen Santa Fe, La Floresta, Barrio 
Samper, Barrio Cundinamarca, Paloquemado, La Estanzuela, El Vergel, el sector 
aledaño al Hospital de la Misericordia, Los Arenales y Puente Aranda. En el sur-
occidente nace el Barrio Centenario, Barrio Santander, Barrio Libertador, Olaya 
Herrera, Bravo Páez, Barrio Inglés y Santa Lucía. Por último en el sur-oriente surgen 
Buenos Aires, San Blas, San Pedro y Santa Inés. Cabe destacar, que el crecimiento de 
las unidades residenciales no sólo se dio con el surgimiento de los barrios nuevos, 
también se dio con la consolidación de los barrios aparecidos inclusive hace dos 
décadas, los cuales aún no se habían compactado.  
 
Lo cierto es que el modelo de ciudad compacta y densa, propia para la movilización 
peatonal que caracterizó a Bogotá hasta finales del siglo XIX, y el de ciudad lineal, 
alargada en sentido sur-norte, que empezó a adoptar en la última década del siglo XIX y 
primeras dos del XX, donde los tranvías jugaron un papel fundamental al influenciar el 
desarrollo residencial, eran ya parte del pasado. Ahora la nueva estructura que adquiría 
                                                 
151 Ibidem. 
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Bogotá era la de una ciudad totalmente atomizada, con asentamientos localizados a 
larga distancia del centro de la ciudad. Para este tipo de ciudad “desperdigada”, con vías 
de acceso de trazado irregular y con edificaciones separadas unas de otras, en barrios 
semi-rurales, el medio de movilización con el cual comunicarse y tener acceso constante 
al centro de la ciudad no podía ser el peatonal, ya que las distancias de algunos nuevos 
sectores no permitían llegar al casco central de la ciudad en un intervalo de tiempo 
reducido. El otro medio de movilización caracterizado por los tranvías era indispensable 
pero en las zonas donde ya se encontraba consolidado, su extensión a los barrios nuevos 
que se extendían por todos los tramos de la ciudad era bastante complicada, ya que su 
infraestructura rígida le permitía transitar más por calles de ancho estrecho y por unas 
mismas vías, por lo general las principales, a las que los habitantes residentes en los 
alrededores podían tener acceso constante. Este nuevo modelo de ciudad desde sus 
inicios estaba siendo acompañado a su vez, por dos nuevos modelos de movilización: el 
vehículo automotor, como medio de desplazamiento familiar e individual y el bus como 
medio de movilización colectiva. El primero de ellos aunque ya había hecho su 
aparición en 1906, era por excelencia el medio de desplazamiento de la élite capitalina y 
con el paso del tiempo de algunos miembros de la clase burocrática. Sin embargo, su 
costo y mantenimiento no lo hacían asequible para el grueso de la población bogotana, 
cuyos ingresos eran bastante escasos. Para la clase popular, cuyos barrios obreros 
cubrían la mayor parte del área urbana y cuyos asentamientos estaban muy alejados del 
centro comercial, laboral y de servicios, el medio de movilización por excelencia fue el 
bus: medio de transporte que por su modo de tracción sobre ruedas lo hacía más flexible 
para transitar por cualquier tipo de carretera y por cualquier ruta, sin importar su 
trazado.  
 145
 
Fuente: Plano de Bogotá. Sociedad de Obras Públicas 1932. 
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La ciudad,  en su crecimiento desordenado y atomizado había determinado con ello el 
tipo de medio de movilización propio para los nuevos asentamientos, pero también 
estaba siendo influenciada por el tipo particular de medio de transporte que se 
implantaba en la ciudad, al emplazar calles y carreras amplias con el fin de facilitar el 
acceso a estos barrios y ponerlos en función de los nuevos autobuses. Su implantación 
en la ciudad había tenido origen como se explicitó antes, desde la década de 1920, 
aunque sin mayor éxito pues la compañía de tranvías había adquirido los 25 buses que 
un empresario bogotano importó, con el fin de evitar la competencia de otras empresas 
y, con la estrategia de aprovechar estos nuevos vehículos para complementar el servicio 
de tranvías en aquellos lugares en que la línea de riel aún no había llegado, pero su 
período de operaciones no fue largo ya que los repuestos y la gasolina había que 
importarlos, además, la infraestructura física de estos primeros buses era frágil, ya que a 
la estructura mecánica se le superponía una carrocería de madera no muy segura, de tipo 
abierto, similar a las contemporáneas “chivas”. 
 
Sin embargo, para la década de 1930 ese tímido inicio mostraba otra cara, pues el bus 
hizo su entrada masiva a la ciudad y, ya la compañía municipal no pudo adoptar otro 
camino que el de aceptar la competencia de las empresas privadas. En la década de 1930 
y en años posteriores harían su aparición cooperativas tales como: Cooperativa de Buses 
Ltda. (1934), Cooperativa de Lubricantes y Transportes Ltda. (1936), Asociación 
Cooperativa de Transporte Urbano (1939), Unión Urbana de Transportes (1939), Unión 
Comercial de Transportes (1940), Transportes Santa Lucía (1945), y Flotas Usaquén y 
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Fontibón (1945)152. Estas cooperativas se estructuraban (y aún lo hacen) por medio de 
organizaciones informales, en las que las cooperativas eran intermediarias entre el 
Estado y los propietarios de los vehículos, pero no figuran como dueñas de ninguno de 
ellos. Funcionan como razones sociales reconocidas ante la municipalidad, a las cuales 
se deben adherir cada uno de los buses que operan en la ciudad, pagando un 
“rodamiento” o, permiso para transitar por las distintas rutas capitalinas. Los contratos 
entre propietarios y conductores son verbales, el salario a destajo y la carencia de una 
organización empresarial que controle la infraestructura, el personal y el modo de 
operar brilla por su ausencia; son prácticamente los conductores quienes tienen a su 
cargo el servicio, ingresos y mantenimiento del vehículo por encima de cualquier 
división jerárquica.153 
 
Pese a las dificultades que este nuevo modo de movilización presentaba, era el propicio 
para adaptarse a las condiciones geográficas particulares de la ciudad, ya que permitía 
flexibilidad y una implantación mucho más rápida en caso de cubrir nuevas zonas de 
emergencia alejadas del centro urbano bogotano, caso contrario de la compañía de 
tranvías, que necesitaba recurrir a presupuestos, debates de aprobación y un tiempo 
prudencial para poder instalar toda la infraestructura eléctrica y de rieles requerida para 
la tracción de los tranvías. 
 
Pero, después de exponer el clima general en la década de 1930 en lo que a movilidad se 
refiere, y de destacar, que la nueva ciudad, la cual se estaba expandiendo de forma 
                                                 
152 MONTEZUMA, Ricardo. “Movilidad en el siglo XX. La ciudad del tranvía…”. Págs. 53-54. 
153 MONTEZUMA, Ricardo. “El transporte urbano de pasajeros en Bogotá”. Págs. 145 y ss. 
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atomizada favorecía la implantación y operación masiva de autobuses, ¿Qué papel le 
correspondió jugar al servicio de tranvías, si el entorno geográfico había cambiado y la 
competencia de las cooperativas de buses era fuerte? 
Gráfica 3. 
Infraestructura del Tranvía Municipal de Bogotá, 1931-1940. 
 
AÑOS No. 
Vehículos 
No.Pasajeros 
Por año 
No.Pasajeros 
Por vehículo 
Kilómetros 
de línea 
Población 
Bogotá 
1931 73 18.507.722 253.530 46.195  
1932 74 17.755.265 239.936 46.591  
1933 75 19.565.703 260.876 48.559  
1934 75 22.639.314 301.857 50.037 279.829 
1935 75 23.754.822 316.730 56.235 291.694 
1936 87 26.293.453 302.223 57.224 304.062 
1937 89 29.586.867 332.436 58.339 316.954 
1938 88 31.241.123 355.012 58.268 330.312 
1939 92 32.166.611 349.637 58.784 348.123 
1940 91 30.721.000 339.589 58.874 366.895 
Fuente: RODRÍGUEZ BAQUERO, Luis Enrique. “El tranvía municipal de Bogotá…”. Págs. 134, 137, 
140. Población, SUÁREZ MAYORGA, Adriana. “La ciudad de los elegidos…”. Pág. 204. 
 
Después de pasado el período de agitación y de rezago en la extensión del servicio de 
tranvías por parte de la compañía municipal durante la década de 1920, se estrenaba una 
nueva organización administrativa conocida bajo la modalidad de “administración 
delegada”, en el año 1929. Esta nueva administración estaba conformada por un 
representante de la alcaldía, un representante del Concejo y tres representantes por cada 
uno de los bancos que, hasta ese momento oficiaban como prestamistas de las empresas 
municipales; su función era supervisar el manejo general de las empresas de acueducto 
y tranvía y de decidir la conveniencia o no, de los proyectos de ensanchamiento y 
operación presentados por cada uno de los administradores de las compañías 
mencionadas. 
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El tipo de administración realizado por esta junta, tal como se aprecia en la gráfica 3, en 
lo referido al número del parque automotor, si bien demuestra en algunos años un 
crecimiento bastante pequeño, un año en particular brilla por el incremento súbito de los 
vehículos en operación. De 73  tranvías con que se inicia la década, uno más que el año 
anterior, se crece a un vehículo por año hasta 1933, en que el parque automotor se frena 
quedando estático hasta 1935 en que la compañía opera con 75 vehículos. Esta cantidad 
sin embargo, se ve notablemente aumentada para el año siguiente, 1936 en que, se crece 
a 87 tranvías, es decir, se aumenta el parque en un 16%. Este incremento considerable 
se debe a un pedido de nuevos vehículos impartido por la junta directiva de la compañía 
en 1934, cuando se ordenó la fabricación de 12 nuevas unidades de 12 escaños154 cada 
una, estos tranvías al igual que los pedidos al final de la década anterior tenían una 
mayor capacidad de pasajeros. Sin embargo, después de ese aumento súbito, la 
tendencia del parque automotor fue la de crecer pero a un ritmo más lento pues, para 
1937 se llega a 89 tranvías, para 1938 se decrece en un vehículo, y se asciende de nuevo 
en  cuatro unidades más para 1939, completando 92 móviles, pero otra ves 
descendiendo en el último año de la década, 1940, cuando se tenían 91 tranvías 
operando. La compañía ordenó en 1937 el pedido de 8 tranvías nuevos, de diseño 
aerodinámico, con puerta central y techo plateado155, llamadas por los bogotanos 
“Lorencitas”; siendo estos vehículos los que entraron a completar el parque y 
reemplazar unidades viejas, razón que explica el descenso en la cantidad de móviles, 
aunque sin llegar a un índice alarmante de extracción de tranvías. Por otro lado, el 
aumento considerable que se empieza a vislumbrar desde la segunda mitad de la década 
                                                 
154 MORRISON, Allen. Los tranvías de Bogotá, Colombia. 
155 Ibíd., 
 150
es sinónimo de poner el servicio municipal de transporte al día, por las efemérides que 
se avecinaban en 1938 con motivo de los 400 años de fundada  la ciudad. 
 
Tranvía eléctrico de modelo aerodinámico o, “Lorencita”. 
 
             Tomado de: MORRISON, Allen. Los tranvías de Bogotá, Colombia. 
 
Por su parte, la evolución en el número de pasajeros movilizados si bien tuvo dos 
momentos de descenso durante la década, éstos fueron leves. El resto de años la 
tendencia fue la de crecimiento sostenido. De 18.507.722  pasajeros movilizados en 
1931 se crece a un porcentaje de entre 10,6% y 15, 7% por año, llegando a la máxima 
cota en 1939 con 32.166.611 pasajeros desplazados, para luego decaer en el último año 
del decenio con 30.721.000 pasajeros. Estos indicadores, de la misma manera 
repercutieron en la densidad de pasajeros movilizados por cada vehículo. Durante el 
período 1931-1933, el número de pasajeros desplazados por tranvía se mantuvo por 
debajo de 300.000, operando con 75 móviles. Para 1934 con un ascenso más que 
notable de 260.876 pasajeros por vehículo en el año anterior, se pasa a 301.857 
pasajeros en el año mencionado, creciendo un 15, 7%. Durante 1935 se incrementa este 
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número a 316.730 pasajeros por tranvía, siendo el índice de explotación más alto por 
vehículo ya que, la compañía seguía prestando el servicio con 75 móviles. Para el año 
siguiente, 1936, la densidad de pasajeros por vehículo desciende a 302.223 pasajeros, 
esto, como resultado de la incorporación grande de 12 unidades nuevas, las cuales 
permitieron ofrecer más espacio a los residentes que se movilizaban cotidianamente por 
este medio de transporte, como a los nuevos habitantes que optaron por desplazarse por 
el servicio municipal. Sin embargo, el parque automotor que, para 1937 completaba 89 
vehículos, es de nuevo copado por la demanda generada en los pobladores. Cada tranvía 
desplazó en promedio 9, 9% más de pasajeros para 1937, llegando a 332.436 pasajeros 
por vehículo. Esta densidad se incrementó aún más para 1938 en que se movilizaron 
355.012 pasajeros con 88 móviles, es decir, la intensidad se agudizó, en primer lugar 
por la demanda creciente de los residentes y por la reducción en un tranvía del parque 
automotor. Con la incorporación de cuatro unidades más en 1939, se redujo en un 
porcentaje pequeño la carga de explotación por móvil llegando a 349.657 pasajeros, 
para descender nuevamente a 339.589 pasajeros por vehículo, durante 1940 con 91 
tranvías operando. 
 
En cuanto al aumento de la línea de riel, cuya base permitía el acceso de los tranvías a 
los distintos barrios, y de sus habitantes a los principales puntos de intercambio, laboral 
y de entretenimiento en la ciudad, evidencia dos años de crecimiento importante y el 
resto de crecimiento menor, pero sostenido. El primer aumento notable en la extensión 
de la línea se materializa en 1931, cuando se llega a establecer una red de 46.195 mts, 
creciendo un 10.6% con respecto al año anterior en que la red contaba con 41.753 mts. 
En los tres años siguientes, la red creció a un promedio de 1.6 a 3%, llegando en 1934 a 
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50.037 mts. Para 1935 la extensión de riel crece un 12.3%, obteniendo de esa manera su 
segundo incremento importante durante la década, en que de 50.037 mts se llega a 
56.235 mts. Durante el período 1936-1939 con crecimientos pequeños que oscilaron 
entre 1.7 y 0.2% la compañía llegó a articular una red de 58.784 mts, la cual creció en 
90 mts para 1940, llegando a 58.874 mts. En suma, el crecimiento de la red vial durante 
esta década fue continuo y ascendente, años tras año, sin detenerse auque en algunos 
años las extensiones fueran pequeñas.  
 
La extensión de las líneas durante la década en mención, se empieza a gestar desde el 
Acuerdo No. 12 del 27 de abril de 1933 en que, se aprueban una serie de prolongaciones 
más bien confusas ya que, o no se materializaron o no se consideró importante 
reseñarlas. Se aprueba la extensión de la línea por toda la calle 17, entre carreras 7ª y 13, 
la cual no aparece en los mapas de la década del 30, ni en los de 1940. Se aprueba la 
prolongación de la línea por toda la carrera 13 entre calles 10ª y 15, que tampoco se 
materializó. Por último, hay consenso en prolongar la línea desde la calle 15, para 
conectarla con la carrera 15, en la Plazoleta del ferrocarril de Cundinamarca156 que, de 
la misma manera que las anteriores, tampoco se realizó. 
 
Por medio del Acuerdo No. 5 de 19 de febrero de 1934, la junta directiva de las 
Empresas Municipales procede a ordenar “la prolongación de la línea del tranvía de la 
carrera 13, así: De donde hoy termina hasta el barrio Luna Park, atravesando éste 
hasta el “Carlos E. Restrepo” que cruzará, para continuar al “Olaya Herrera” y 
                                                 
156 REPÚBLICA DE COLOMBIA. Acuerdos expedidos por el Concejo de Bogotá en los años de 1930-
1933. Imprenta Distrital, Bogotá, 1984. Pág. 651. 
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tomando la carretera sur, llegar hasta el barrio “El Porvenir”157. Esta extensión si se 
llevó a cabo, cumpliendo la función importante de ofrecer accesibilidad a los habitantes 
de la zona sur-occidental, quienes buscaban llegar a los principales puntos de 
congregación social en el sector central e histórico de la capital. 
 
Las aprobaciones de instalación prosiguieron y en ese mismo año a través del Acuerdo 
No. 17 de 21 de mayo se procede a la. “prolongación de la línea del tranvía desde el 
Cementerio hasta el barrio Acevedo Tejada”158 Esta línea también se materializa y 
además, serviría como punto de entrada a la Ciudad Universitaria que, se inauguraba en 
1934, aunque la línea se encontraba alejada unas seis cuadras de la entrada principal de 
la Universidad Nacional. En ese mismo acuerdo, en el artículo 3º se aprueba la 
extensión de la línea que “…partiendo de la carrera 13, con calle 42 y siguiendo la 
Avenida del Hipódromo y la carrera 22, llegue hasta el frente de las puertas de dicho 
campo de carreras, siempre que los dueños de la urbanización paguen el costo total de 
la obra, convengan en dar al servicio público la carrera 22 en todo el frente oriental 
del Hipódromo e inicien las obras antes del 1º  de agosto del presente año”159. Al igual 
que el convenio llevado a cabo 16 años atrás con el señor Olarte Camacho para 
empalmar el Tranvía de Oriente con el sistema de Tranvía Municipal, en que, el primero 
costeaba la extensión de empalme, ahora se trataba de acordar una extensión con los 
dueños del Hipódromo de Techo para que el servicio municipal pudiera brindar 
accesibilidad constante a este lugar de esparcimiento y a la urbanización anexa al 
Hipódromo conocida posteriormente como barrio Sears o Galerías. El trazado de la 
                                                 
157 REPÚBLICA DE COLOMBIA. Acuerdos expedidos por el Concejo de Bogotá en el año de 1934. 
Imprenta Municipal, Bogotá, 1934. Pág. 17. 
158 Ibíd., Pág. 53. 
159 Ibidem. 
 154
línea que se quería expandir partía de la carrera 13 y tomaba toda la diagonal 42 hasta la 
carrera 22, cubriendo en este trayecto una distancia de 12 cuadras, más las tres cuadras 
que debía cubrir si llegaba hasta la entrada de dicho Hipódromo. El proyecto no se llevó 
a cabo, quizá por lo costoso para los interesados, no permitiendo de esta manera la 
accesibilidad y comunicación con la carrera 13 y con el centro de la ciudad, por medio 
del servicio de tranvías.   
Hipódromo de Techo. 
 
              Tomado de: Bogotá C.D. Instante, memoria, espacio. Museo de Desarrollo Urbano. 
 
Por medio del Acuerdo No. 20 de 25 de mayo de 1934, se autoriza la prolongación de 
“la línea del tranvía que termina en el barrio 1º de Mayo, con la calle 21 sur, siguiendo 
por la carrera 6ª hasta llegar a la calle 27 sur, en el barrio 20 de Julio”160. Esta nueva 
extensión llevada a cabo hizo posible la accesibilidad a un sector de la franja sur-
oriental que aún no contaba con el servicio de tranvías como lo era el 20 de Julio, y de 
esta manera completaba la comunicación por toda la carrera 6ª, donde resultaban 
                                                 
160 Ibíd., Pág. 64. 
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beneficiados además del 20 de Julio, el barrio 1º de Mayo y la Escuela de Artillería. 
Desafortunadamente en barrios como San Blas, San Pedro y Santa Inés, ubicados en la 
parte más alta de los cerros sur-orientales no se extendió la línea por, entre otras 
razones: la irregularidad del terreno, el cual era muy pendiente y, el poco número de 
residencias que no hacía rentable el empalme en zonas hasta ahora, con una primera 
etapa de urbanización. 
 
Plaza del barrio 20 de Julio, calle 27 sur con  carrera 7ª, año 2009. 
 
                Foto: Juan Baquero. 
 
Por último, en el mismo Acuerdo citado anteriormente, en su artículo 2 se aprueba la 
“prolongación de la línea del tranvía de la calle 13 hasta la calle 20, barrio de “La 
Margarita”, siguiendo la carrera 32”161. Esta extensión partía específicamente del 
Matadero Municipal y brindaba accesibilidad a este único barrio emplazado en la 
periferia centro-occidental, sin embargo, con el nombre expuesto de “La Margarita” no 
                                                 
161 Ibidem. 
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se conoció en los mapas de Bogotá, sino con el de barrio “Cundinamarca”, ubicándose 
precisamente sobre todo el eje del Ferrocarril de Cundinamarca. 
 
Vino un período de no autorizar nuevas extensiones hasta el año 1936 en que, por 
medio del Acuerdo No. 37 de 3 de septiembre, se procedió a “ordenar la prolongación 
de la línea del tranvía de la calle 26 por la carrera 23 hasta la calle 22 (barrio Ernesto 
Samper)162. Este barrio se ubicaba detrás del costado occidental del Cementerio Central, 
pero la extensión autorizada no se efectuó, quizá por lo corta, ya que el trazado en línea 
recta no cubría una distancia mayor a diez cuadras, además, salvando este trayecto 
pequeño los habitantes del barrio tenían acceso a la línea que cruzaba por toda la calle 
26. 
El Acuerdo siguiente; el No. 38 de 27 de agosto autoriza “la prolongación del tranvía 
al barrio de San Fernando en la zona comprendida entre las calles 66 y 68 y las 
carreras 34 y 37, trazado establecido por el artículo 10 del Acuerdo número 32 de 
1934, y para escoger allí la ruta que  a su juicio garantice mejor la facilidad del 
tráfico, la seguridad de las personas y las conveniencias de la Empresa del Tranvía”163. 
Esta extensión si se realizó y cumplió la función de garantizar la movilidad y acceso de 
los habitantes, a la carrera 13, al sector de Chapinero, Teusaquillo, Sucre, San Diego y 
el centro de la ciudad. Los barrios beneficiados con esta nueva extensión fueron La Paz, 
Benjamín Herrera, Muequetá y San Fernando. La línea terminaba en un comienzo frente 
al cementerio de occidente ubicado en la calle 68, sobre la actual carrera 30. Para el año 
1938 se extiende nuevamente la línea, siguiendo la calle 68 hasta la carrera 47, al frente 
                                                 
162 REPÚBLICA DE COLOMBIA. Acuerdos expedidos por el Concejo de Bogotá en el año de 1936. 
Imprenta Municipal, Bogotá, 1938. Pág. 93. 
163 Ibíd., Pág. 94. 
 157
del Hospital Infantil, facilitando la movilización de los habitantes que residían en la 
parte más occidental de San Fernando y a los que residían en el barrio Popular del 
Norte, en frente de San Fernando, al costado sur. Barrios como Las Ferias, ubicado en la 
periferia occidental de la zona no gozaron de la extensión del servicio de tranvías por 
dos razones: localizado entre carreras 60 y 68, lo hacían ya bastante alejado de la zona 
de influencia, y el ser un sector nuevo en primera etapa de urbanización con residencias 
aisladas unas de otras, no lo convertían en una oportunidad atractiva para la inversión de 
la empresa municipal. En el costado nor-occidental barrios como La Providencia, Santa 
Sofía y Las Granjas tampoco tuvieron acceso al servicio de transporte municipal y el 
sector de Rionegro, ubicado entre carreras 38 y 41, y calles 92 y 99 estaba 
prácticamente aislado del resto del contorno urbano. 
 
Periferia nor-occidental del tranvía. Avenida 68 con calle 47, a la izquierda el 
Hospital Infantil, año 2009. 
 
                Foto: Steven Esquivel. 
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Al año siguiente y por medio del Acuerdo No. 3  de 20 de mayo de 1937 se autoriza 
“prolongar inmediatamente la línea del tranvía del sur hacia occidente, en el trayecto 
de dos kilómetros pasando por los barrios “Bravo Páez” e “Inglés”, hasta la plaza de 
la iglesia de Santa Lucía, y provisionalmente instalar un autobús de transferencia 
mientras se efectúa la prolongación”164. Este proyecto de extensiones tampoco se 
realizó, no permitiendo que el sistema de tranvías se consolidara en la parte sur-
occidental de la ciudad, quizá por que eran barrios hasta ahora en una primera etapa de 
urbanización. Sin embargo, en ésta como en otras zonas de la ciudad, se perdió la 
oportunidad por parte de la compañía municipal de afianzar el protagonismo que había 
consolidado desde finales del siglo XIX. 
 
El tranvía llegó hasta este punto en la calle 30 sur con carrera 27, pasando el 
puente en sentido occidental se llegaba al barrio Bravo Páez y al barrio Inglés, año 
2009. 
 
      Foto: Steven Esquivel. 
 
                                                 
164 REPÚBLICA DE COLOMBIA. Acuerdos expedidos por el Concejo de Bogotá en el año de 1937. 
Imprenta Municipal, Bogotá, 1938. Pág. 24. 
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Como se había explicitado en el comienzo de este apartado, la década  de 1930 no era 
ya la época en que el servicio de tranvías pudiera acompañar de forma paralela el 
crecimiento urbano, ya que la ciudad estaba adquiriendo una forma tentacular, los 
nuevos barrios se “desperdigaban”, de manera desordenada por todos los extremos de 
Bogotá. Los trazados de las carreteras que brindaban acceso a los nuevos sectores tenían 
una forma irregular en la que el zig-zag y las diagonales eran las líneas características, 
dificultando con ello un trazado de tranvías de línea rígida, el cual siempre buscaba las 
vías principales para brindar acceso y movilidad a los habitantes de los sectores 
aledaños, sin desviarse por caminos secundarios. 
 
Sin embargo, y como se puede apreciar en la enumeración de los Acuerdos aprobados a 
través de toda la década de 1930, el servicio de tranvías no perdió su protagonismo, por 
el contrario se afianzó y estuvo a punto de consolidar toda su infraestructura operativa 
en toda la extensión urbana. El rezago evidenciado por el servicio municipal en la 
década pasada de 1920 había desaparecido. La nueva administración delegada sentó una 
política de pleno acompañamiento al crecimiento urbano existente en su momento. Una 
vez más, se reafirma el papel que el servicio municipal de tranvías había desarrollado 
hasta la segunda década del siglo XX, el cual se puede sintetizar de la siguiente manera: 
el crecimiento del área urbana ofició como determinante e, influenció al sistema de 
transporte municipal, al orientar el sentido de su expansión. El servicio de tranvías 
municipal por su parte, influenció y determinó el desarrollo de algunas zonas que como 
Chapinero, San Diego y en un pequeño sector del sur-oriente sufrieron tensiones 
residenciales, al valorizarse sus terrenos y permitir el surgimiento de nuevos barrios, 
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con la garantía de la existencia de un servicio de movilidad constante que ofrecía acceso 
constante a los nuevos sectores y de éstos al sector principal de Bogotá o sector central.  
 
En zonas surgidas posteriormente, las cuales se pueden llamar como “zonas de 
emergencia”, características desde la década de 1920 en que la ciudad se empezó a 
expandir de forma atomizada, especialmente en sus extremos sur-oriental y toda la 
franja occidental, aunque no se generó un desarrollo residencial como tal por la 
implantación del tranvía municipal, ya que la extensión de los nuevos barrios estaba 
previamente determinada, sí se modificó la superficie vial al ponerla en función del 
servicio de tranvías, emplazando la línea de riel y la extensión de la línea aérea, lo que 
también era un precedente para que las demás empresas privadas de transporte, si de la 
misma manera cubrían el servicio de movilidad a la misma zona, optaran por vías 
paralelas a la empleada por el tranvía. Además, muchos de los sectores nuevos 
emplazados en la década de 1930 se encontraban en una primera etapa de urbanización, 
no se habían consolidado aún, y al tener sobre su eje de urbanización el servicio de 
transporte municipal, se valorizaban los demás lotes al garantizar a los nuevos 
compradores un acceso diario a su lugar de residencia y al sector central de la ciudad. 
 
Como se evidenció, en algunos Acuerdos expedidos, en los que se aprobó la extensión 
de la línea de tranvía pero aquella no se realizó. En los sectores: central de la plazoleta 
del ferrocarril de Cundinamarca, el barrio Ernesto Samper, el Hipódromo de Techo y 
los barrios de la periferia sur-occidental de Bogotá; Bravo Páez, Inglés y Santa Lucía, se 
perdió la oportunidad de afianzar de forma total el predominio de la compañía 
municipal sobre las demás empresas de transporte privado. Los tres primeros sectores 
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ya se encontraban consolidados, las extensiones no requerían de mayor inversión ya 
que, comunicaban con antiguos trazados del tranvía, de igual manera consolidados a 
unas pocas cuadras de los sectores que se tenía en mente conectar. El caso de los barrios 
en el extremo sur-occidental, brindaba el ejemplo de lugares con poca densidad 
habitacional, lo que quizá como se expresó, no ofrecía la “rentabilidad” esperada por la 
compañía (más si se tiene en cuenta que la junta directiva estaba compuesta por tres 
representantes de bancos, cuya finalidad era no arriesgar las inversiones), pero como se 
afirmó en el párrafo anterior, con la incursión de nuevos habitantes se garantizaba una 
clientela exclusiva para el servicio municipal y no influenciada por las empresas 
privadas. 
 
Las rutas que se estructuraron con las nuevas adiciones durante esta década fueron:165 
San Fernando-Barrio Ricaurte. Su función era comunicar y brindar accesibilidad a los 
habitantes residentes de estas dos periferias en el nor-occidente y centro-occidente de la 
ciudad, quienes se dirigían al centro de Bogotá. 
 
Avenida de la Alameda- Las Cruces. Esta ruta partía de la carrera 13 con calle 26, 
llegaba hasta la calle 15, subía a la carrera 7ª y tomaba la dirección sur de la ciudad por 
toda la carrera 7ª hasta llegar a la calle 1ª o Plaza de Las Cruces. Del mismo modo  
brindaba accesibilidad al centro de la ciudad. 
 
 
                                                 
165 SÚAREZ ZÚÑIGA, Álvaro. Bogotá Obra pública, Vol. 1. Secretaría de Obras Públicas, Alcaldía 
Mayor, Bogotá, 1997. Pág. 193. 
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Avenida Chile- Paiba. Aunque no se sabe a ciencia cierta, parece que esta ruta no tenía 
un acceso directo al centro de la ciudad. Llegaba hasta la calle 26 y bifurcaba por la 
carrera 13 hacia el occidente, bajando por la calle 15 y dirigiéndose hasta la estación de 
Paiba, una cuadra más debajo de la Estación de la Sabana. 
 
Calle 67-San Cristóbal. Esta ruta era la más transversal de todas, ya que atravesaba toda 
la ciudad, dirigiéndose hasta la periferia sur-oriental de Bogotá y brindando 
accesibilidad a los habitantes que se movilizaban hacia el centro bogotano por toda la 
carrera 7ª. 
 
Barrio Acevedo Tejada-Santander. La ruta partía de la calle 26 con carrera 39, en frente 
de la entrada a la Universidad Nacional; subía por toda la calle 26 hasta la carrera 7ª y 
se dirigía al sur por la carrera 7ª ,de allí bifurcaba por la calle 10ª, hasta la carrera 11 y 
dirigirse nuevamente al sur hasta la calle 1ª, tomar en sentido occidental la carrera 13 y 
por último, tomar una vía en zig-zag, que partía de la calle 12 sur, llegaba hasta la calle 
16 sur con carrera 17, por ésta encontraba la calle 22 sur, bajaba hacia el occidente hasta 
la carrera 27, con calle 31 sur, sector de los barrios Santander y Libertador. 
 
Por último, estaba la ruta Barrio Cundinamarca-20 de Julio; la cual partía de la calle 20 
con carrera 34, subía por esta calle hasta la carrera 32 y se dirigía en sentido sur a la 
calle 13 parra tomar por esta calle la carrera 18, luego la calle 10ª y después salía a la 
carrera 7ª, para por ésta dirigirse en sentido sur hasta el 20 de Julio, cuyo paradero se 
encontraba en la calle 26 sur con carrera 7ª.    
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En conclusión, la transformación urbana experimentada por Bogotá durante toda la 
década de 1930 estuvo acompañada a su vez, por la extensión paralela del servicio de 
tranvías municipal. Este servicio fue influenciado por el tipo de ciudad atomizada que se 
generaba, pero al mismo tiempo, influenció y determinó el aspecto de las calles y 
carreras que brindaban acceso a los nuevos sectores, al implantar la infraestructura de 
rieles y línea aérea; propia de la tracción eléctrica. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 165
 
CAPÍTULO IV. 
 
 
 
 
4. ÚLTIMA DÉCADA DE OPERACIONES Y TRANSICIÓN AL SISTEMA DE 
BUSES MUNICIPAL, 1939-1951. 
 
4.1. Presentación. 
 
En este último capítulo, se va a identificar el estado general en que se encontraba la 
compañía municipal del tranvía, en cuanto a su red vial y extensiones; comparándolas 
con el crecimiento presentado en la ciudad durante la década de 1940. Además, se va a 
destacar el contexto bajo el cual se empezó a operar la transición de tranvías a buses 
municipales. 
 
4.2. Tranvía Municipal de Bogotá. Rezago total durante el período 1940-1951. 
El crecimiento del área espacial de Bogotá al igual que se presentó desde la década de 
1920, se siguió agudizando hacia los espacios abiertos que ofrecían la continuación de 
las periferias y hacia lugares intermedios entre barrios ya existentes, generando un 
fenómeno de “relleno” que, consolidó la compactación del área residencial. La 
población bogotana que, para el año 1938 sumaba la cantidad de 330.312 habitantes, 
creció a la suma de 620.340166 residentes para 1950; lo que quiere decir que la masa 
poblacional en el transcurso de 13 años creció el 87.8%, casi el doble. El promedio por 
año de crecimiento poblacional se situó en 22.309 habitantes, lo que evidencia un 
aumento de entre 6, 7% por año, repitiéndose el fenómeno presente desde el decenio de 
1920 en que la masa poblacional creció el doble, por cada década. 
                                                 
166 SUÁREZ MAYORGA, Adriana. La ciudad de los elegidos… Pág. 204. 
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Por su parte, en el área espacial de Bogotá se evidenció el surgimiento de los siguientes 
nuevos barrios: En la periferia nor-oriental aparecen los sectores de El Retiro y La 
Cabrera y la Urbanización Parque Gaitán estructurada alrededor del tradicional Lago 
Gaitán; desaparecido este lago y consolidándose la urbanización en el sector se pasó a 
llamar El Lago. En el extremo nor-occidental que fue la de mayor dinámica residencial 
surgen la Urb. Las Avenidas, Urb. Rueda, Urb. Los Alcázares, Urb. Baquero, Urb. San 
Miguel, Urb. San Luis, La Soledad, Urb. La Estrella y El Recuerdo; aledaño al barrio 
Acevedo Tejada. La denominación “Urbanización”, con que se designó a la mayoría de 
nuevos sectores tendía a establecer una diferencia entre los sectores del Norte en que 
residía la clase alta llamados “barrios residenciales”, y los sectores de corte popular o 
“barrios obreros”. Los nuevos barrios caracterizados con el prefijo “Urbanización”, 
tendían a ser sectores en que residía la clase media y profesional de la ciudad. En el 
extremo centro-occidental surgen los barrios de La Pepita, La Estanzuela, Urb. El 
Progreso, Eduardo Santos, Urb. Tivol, Paloquemao, santa Ursula, Urb. Estación 
Central, Gorgonzola, Urb. El Ejido, Urb. San Bernardo, Urb. Pensilvania y Urb. Los 
Ejidos. En la periferia sur-oriental además de avanzar de forma gradual la consolidación 
de los barrios ya existentes surge el sector de San Isidro en la parte sur del 20 de Julio. 
Por el extremo sur-occidental aparece la Urb. La Fragüita, Ciudad Jardín Sur, barrio El 
Libertador anteriormente llamado El Porvenir, el cual puede contener cierto sentido 
antagonista con el barrio Santander ubicado en frente. Urb. San Jorge y Cementerio del 
Sur; éste nuevo lugar de inhumación tendía a suplir las necesidades de servicios 
funerarios en la parte sur-occidental de la ciudad para de esta manera no recargar el 
servicio prestado por el Cementerio Central, misma función cumplida por el Cementerio 
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de Las Granjas ubicado en la parte nor-occidental. Por último, en la parte centro-
oriental, si bien los sectores tradicionales estaban consolidados con décadas de 
anterioridad, surgen sectores como El Guavio, localizado en la parte sur-oriental del 
sector de Egipto, el barrio Girardot, localizado en la parte oriental de Las Cruces y 
aunque si bien ya existían los sectores de La Peña, Los Laches y Lourdes, no eran 
sectores consolidados, en su contorno se encontraban bohíos esparcidos aisladamente, 
no había urbanización como tal. 
 
Por otro lado, la década de 1940 fue la de la consolidación de las avenidas de amplia 
anchura que se extendieron por toda la franja occidental de Bogotá. Esta ampliación de 
los corredores viales se ofrecía como una forma de conectar los sectores ubicados en las 
periferias norte y sur-occidental de la ciudad y con el centro de Bogotá. Pero además, 
esta serie de trazados tendían a valorizar todo el conjunto de haciendas y fincas ubicadas 
en toda la franja occidental, cuyos terrenos estaban insertos en la jurisdicción de la 
capital, y cuyos propietarios anhelaban incluirlos en el mercado de finca raíz. Hay que 
destacar que para esta época los límites de la ciudad estaban señalados para el norte con 
la hoy conocida calle 100, en su costado occidental la actual carrera 70 en que se 
localizaba el barrio Las Ferias, El Bosque Popular y el puente de Aranda, que era la 
puerta de entrada a Fontibón. En su parte sur-occidental el límite eran los barrios Inglés 
y Santa Lucía; incluso el extremo sur de éste último sector se encontraba en la 
jurisdicción del municipio de Usme y en su parte sur-oriental el límite eran los barrios 
consolidados en su momento como 20 de Julio, San Isidro, San Pedro y Santa Inés; 
recostados contra la cordillera oriental que los separaba del municipio de Usme. 
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La primera de las grandes avenidas realizadas durante esta época fue la Avenida Las 
Américas, que partía de la actual calle 26 con carrera 28 y cruzaba en diagonal todo el 
centro-occidente de la ciudad hasta llegar al Aeropuerto de Techo. El trazado de esta 
Avenida contaba con dos vías de salida y retorno, de forma muy irregular ya que no 
eran completamente rectas, además contaba con un “romboy”, o “round point”, en la 
calle 13 con carrera 50, hoy sector industrial de Puente Aranda. Otra de las avenidas 
importantes que, para la segunda mitad de la década, se tenía planeado construir, fue la 
Avenida 6ª; la cual partía precisamente de la calle 6ª con carrera 13, extendiéndose por 
toda la parte occidental de la ciudad hasta encontrarse con el round point de la Avenida 
Las Américas en Puente Aranda. La siguiente de las avenidas trazadas fue la Avenida 
Cundinamarca en su extremo sur, que partía de la calle 6ª con carrera 30 y terminaba en 
la calle 30 sur sobre la quebrada La Albina, que dividía al barrio Santander, La Urb. San 
Jorge y el Cementerio del sur; posteriormente esta vía se conectaría a la línea del 
Ferrocarril del Nordeste convirtiéndose en la carrera 30. Una de las últimas vías, la cual 
se proyectó para 1944 fue la Avenida José J. Vargas, o actual carrera 50; que partía del 
sector de Los Arenales cercano a la intersección o round point de la Avenida Las 
Américas y se dirigía en sentido norte hasta comunicarse con el sector de San Fernando 
y el Barrio Popular del Norte sobre la calle 68. A estas grandes avenidas se sumaban 
otras de menor tamaño que, o se tenían proyectadas en esta década o se habían 
consolidado en parte, como lo eran la Carrera Décima, La calle 27 sur, La Avenida 
Primero de Mayo, La Avenida 78 (actual calle 80), la Avenida 68 y la Avenida Caracas. 
 
Como se puede apreciar, el trazado de las vías principales consolidadas y de las que se 
quería proyectar, buscaba además de la conexión entre cada uno de los extremos y 
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lugares intermedios, afirmar el proceso urbanizador en los terrenos aledaños a los 
barrios ya existentes y a su vez valorizar el resto de haciendas alejadas o cercanas al 
contorno de los barrios, con lo cual, toda la jurisdicción capitalina de forma gradual fue 
dejando a un lado el uso del suelo de tipo agrícola y especializarlo en residencial. 
 
Por otro lado, el trazado de las avenidas y demás vías principales, por su estructura y 
por las largas distancias que recorrían para su época, configuraban un entramado de 
desplazamientos tendiente a facilitar el tránsito de los automóviles y de los buses; 
restringiendo aún más el tránsito de los tranvías cuya estructura particular le permitía 
operar en calles céntricas y densas, aunque como se explicó en el capítulo anterior, en la 
década de 1930 la compañía se exigió al extender la línea de riel, consolidando su 
presencia en cada una de las periferias de la ciudad; sin embargo, la nueva 
configuración que iba adoptando la ciudad, allanaba el camino para que se impusiera la 
flexibilidad ofrecida por los nuevos automotores debida a las nuevas avenidas y 
carreteras. 
 
Precisamente por la característica mencionada antes, al agudizarse la nueva 
configuración urbana, con la dispersión que fue propia a los nuevos asentamientos 
humanos, ¿el servicio de tranvías detuvo su plan de extensiones, o por el contrario, 
como sucedió en la década anterior se realizó el esfuerzo para que el servicio municipal 
cubriera la nueva periferia? 
 
El inicio de la década de 1940 tuvo como principal hecho notable, el desarrollo de la 
segunda guerra mundial; cuyo escenario principal fue el continente europeo. Con el 
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acaecimiento de este suceso que se prolongó de 1939 a 1945, la producción industrial 
antes orientada a suplir el mercado de bienes a nivel interno y externo, ahora se vio 
dirigida a abastecer los distintos ejércitos y frentes militares involucrados en la guerra 
con, alimentos, ropa, armamento y artillería, lo que hizo que el ciclo de importaciones y 
exportaciones entre países se cerrara por efecto del evento bélico. 
 
Esta situación generó desabastecimiento de repuestos para las empresas de buses, pues 
éstos no se fabricaban en el país. Lo anterior ocasionó cierto estatismo en la 
operatividad de estos vehículos, ya que al no tener el mantenimiento constante, no 
pudieron seguir ofreciendo el servicio de manera constante por los daños generados en 
su estructura mecánica, aunque no por ello dejaron de operar ya que, de acuerdo a 
Samuel Jaramillo y Adriana Parias durante el desarrollo de la guerra la cota más alta de 
buses urbanos en la ciudad fue de 428 para los años 1942-1943167, siendo el resto de 
años de duración del evento bélico, menor al índice señalado. Sin embargo, por el 
desabastecimiento presente, no todos los vehículos enumerados podrían haber operado 
en la forma normal y constante en que lo hacían antes de la guerra. El número de 
móviles transitando, por los esfuerzos realizados a nivel local tuvo que haber sido más 
reducido. 
 
Esta situación por el contrario, si fue sobrellevada con éxito por la compañía municipal 
de tranvías ya que, su experiencia de 30 años de estar regulando la operación de la 
tracción eléctrica le había permitido establecer talleres de mantenimiento, reparación de 
                                                 
167 JARAMILLO, Samuel y PARIAS, Adriana. Vida, pasión y muerte del tranvía en Bogotá. CEDE 
(Centro de Estudios sobre Desarrollo Económico), Universidad de Los Andes, Bogotá, 1995. Cuadro 3, 
Anexo, Pág. 6. 
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carrocerías y fabricación de repuestos; por lo tanto su operación mientras duró el 
desarrollo de la guerra estuvo garantizada, pero aunque fue constante, como se verá, no 
se expandió. 
Gráfica 4. 
Infraestructura del Tranvía Municipal de Bogotá, 1941-1951. 
 
 
AÑOS No. 
Vehículos 
No.Pasajeros 
Por año 
No.Pasajeros 
Por vehículo 
Kilómetros 
de línea 
Población 
Bogotá 
1941 95 30.902.657 325.291 58.874 386.679 
1942 90 31.816.780 353.519 58.574 407.530 
1943 91 37.544.424 412.576 58.345 429.505 
1944 94 43.448.358 462.216 59.694 452.666 
1945 93 51.499.803 553.761 59.694 477.075 
1946 93 59.751.509 642.489 59.694 502.800 
1947 89 56.463.289 634.418 59.694 529.912 
1948 90 48.503.690 538.929  558.846 
1949 105 54.393.314 518.031  588.601 
1950 103 51.610.201 501.069  620.340 
1951 118 48.527.425 411.249  648.324 
Fuente: RODRÍGUEZ BAQUERO, Luis Enrique. “El tranvía municipal de Bogotá…”. Págs. 134, 137, 
140. Población, SUÁREZ MAYORGA, Adriana. “La ciudad de los elegidos…”. Pág. 204. 
 
La evolución del parque automotor de la compañía municipal que, para 1938 tenía una 
cantidad de 88 vehículos creció a 92 para el año siguiente. Este número se redujo en 1 
para 1940 contando con 91 vehículos, reactivándose de forma notable en 1941 cuando 
llegó a 95 tranvías. De allí en adelante, este número se redujo en los años siguientes en 
que, con 90, 91, 94, 93, 93, 89, y 90 tranvías, se prestó el servicio de movilización en el 
intervalo 1942-1948. Estas cifras aunque, dicientes del esfuerzo hecho por la compañía 
para renovar su parque automotor y para mantener su protagonismo como empresa de 
transporte, también evidencian cierto estatismo para afianzar la infraestructura. Ejemplo 
de lo dicho es que para 1938 la compañía con 88 tranvías movilizó 355. 012 pasajeros 
por vehículo y para 1947, casi diez años después en 1946, la compañía contaba con 93 
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tranvías, dos más que en 1940, movilizando la cantidad de 642.489 pasajeros por 
vehículo, siendo esta la cota más alta en toda la historia de la compañía municipal. El 
grado de explotación era supremamente intenso, lo que indica que, por un lado, los 
tranvías de la compañía estaban operando al doble o, su estructura permitía mayor 
capacidad de pasajeros, aunque también indica que la población capitalina ante, las 
dificultades presentadas en las empresas privadas de buses optó por la oferta de 
desplazamiento municipal, por ello, en 1946 la cantidad global de pasajeros desplazados 
llegó a 59.751.509, 29.000.000 más de pasajeros, que los desplazados sólo 6 años antes, 
cifra abismal, la cual representa casi un aumento del 100% de pasajeros, quienes 
optaron por desplazarse en los vehículos del municipio. Durante los años siguientes, la 
cifra global de pasajeros decae, en 1947 se desplazan 56.463.289 pasajeros, es decir, se 
dejó de movilizar a 3.288.220 pasajeros menos, lo que indica que se decreció un 5, 5% 
con respecto a 1946. Para 1948 se decae aún más, pues en el año se movilizan 
48.503.690 pasajeros, 7.959.599 menos que el año anterior, decreciendo un 14%, cifra 
entendible ya que, por los sucesos acaecidos el 9 de abril de este año se quemó la tercera 
parte del parque automotor, más o menos 27 vehículos y se levantó una parte de la línea 
de riel sobre la carrera 7ª, durante estos mismos sucesos. A este decrecimiento, hay que 
sumar el levantamiento definitivo de los rieles entre calles 7ª y 15 sobre la carrera 7ª, 
ordenados por el alcalde de la ciudad Fernando Mazuera durante el mes de mayo. Como 
se aprecia en la gráfica 4, para 1949 la cifra global de pasajeros aumenta 
considerablemente, llegando a 54.393.314 pasajeros, incrementándose en 5.889.624 
nuevos pasajeros con respecto a 1948, es decir, un 12, 1% más, esta cifra indica la 
acogida que tuvo la incorporación de los buses trolley y a gasolina adquiridos por la 
municipalidad, los cuales estaban operando desde 1948 ya que, ofrecían mayor 
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capacidad y flexibilidad en sus desplazamientos. La compañía completó para este año la 
suma de 105 vehículos, cantidad importante que permitió disminuir el grado de 
explotación y de pasajeros por móvil ya que, cada vehículo desplazó 518.031 pasajeros. 
Sin embargo, la cantidad global de pasajeros decayó en 1950 y 1951, llegando a 
51.610.901 en el primer año y a 48.527.425 en el segundo. De nuevo estas cifras son 
entendibles pues, durante el transcurso de estos dos años se fueron retirando de 
circulación los tranvías existentes, aunque el parque total no haya disminuido ya que 
para 1951 se contaban 118 unidades. Además, lo anterior es diciente de la nueva opción 
de desplazamiento tomada por los bogotanos, quienes para esta época ya se desplazaban 
en buena parte, por autobús privado. La compañía no gozaba para entonces, del 
predominio con que contó hasta la década de 1930. 
 
En síntesis, si bien la compañía había asegurado su plan de operaciones en la ciudad, 
para no perder vigencia frente a las empresas privadas, no afianzó su infraestructura lo 
suficiente, con lo cual habría brindado un servicio más eficaz. El número de tranvías en 
comparación con el año 1939 se aumentó durante toda la mayor parte de la década 
siguiente en 1 y 2 tranvías respectivamente, sin contar los años en que este índice estuvo 
por debajo; y sí se tiene en cuenta que, en promedio cada año del decenio de 1940 
llegaron al casco urbano más de 22.309 nuevos habitantes, se evidencia el rezago en que 
estaba quedando la compañía. 
 
La extensión de la línea de riel durante esta década, también evidencia un rezago aún 
más agudo que el del número de tranvías. La extensión total que, para 1939 se mantenía 
en 58.784 mts, es aumentada al año siguiente en 90 mts, lo que hace que llegue a 58.874 
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en 1940. Esta misma cifra se mantiene para 1941, y por el contrario desciende para 
1942, la longitud de 300 mts, lo que indica que, en algún  lado se había suspendido el 
servicio. Para el año siguiente la línea cae aún 230 mts más, llegando a la cantidad de 
58. 345 mts, lo que es indicativo del mal estado de la línea en algunos trayectos. Esta 
situación sin embargo, mejora para 1944 en que la línea tiene un aumento notable de 
1349 mts, más de un kilómetro, llegando a 59.694 mts; lo que da a entender que, 
además del trayecto perdido en los años anteriores, se extendió en algún punto de la 
ciudad, el cual no se hace explícito en ninguno de los acuerdos de esta década, pero en 
síntesis, esta nueva extensión hace patente el esfuerzo hecho por la compañía de no 
perder su protagonismo como factor clave en la movilización de los bogotanos. Sin 
embargo, hasta ahí llegó el plan de inversiones por parte de la junta directiva. En los 
años siguientes esta cifra se mantuvo sin la mayor alteración, por lo menos hasta 1947, 
ya que en 1948 la línea sufre otro recorte a causa de los destrozos materializados por el 
9 de abril de 1948.  
 
Tras los anteriores números se hace evidente la actitud de las directivas de la compañía 
municipal, de no seguir inyectando recursos para el mantenimiento y afianzamiento del 
servicio de tranvías, y ello se hace evidente después de terminado el período de la 
guerra en que, por medio del Acuerdo No. 10 de 1946 se “determina la modernización 
del tranvía por medio de la utilización de trolley buses y buses de aceite”. Este Acuerdo 
se estableció para brindar accesibilidad a aquellos habitantes residentes en barrios como 
Las Ferias, La Providencia, Santa Sofía y Puente Aranda, que se encontraban alejados 
varias cuadras de la línea de tranvía más cercana. Lo que se buscaba entonces, era 
complementar el servicio normal de tranvías con otro tipo de medio de transporte que, 
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por su flexibilidad ayudara en un corto plazo a comunicar aquellas zonas aún no 
cubiertas con el servicio de transporte municipal, y de esta manera ofrecer accesibilidad 
de forma rápida a los puntos centrales de Bogotá. 
 
Sin embargo, el riesgo que se evidenciaba por lo menos en cuanto a la existencia de la 
infraestructura eléctrica del tranvía, era el afianzamiento que podrían tener los buses 
como medio más acorde para extender el servicio de transporte municipal, dejando a un 
lado la expansión del tranvía, que lo fue lo que ocurrió. El Acuerdo citado, era el 
comienzo de una nueva época de transición de los tradicionales tranvías al bus 
impulsado por gasolina y electricidad, pero sin duda más flexible que el tranvía; 
impulsado por una rígida línea de riel, y preferible para muchos aunque su costo de 
operación fuera más elevado que el del tranvía. 
 
La modernización del tranvía tal como lo expresa el Acuerdo, se materializó en el año 
1948 con la llegada de los primeros buses trolley y a gasolina, siendo su función la de 
cubrir aquellos sectores alejados de la línea de tranvía. Aunque como se ve, la compañía 
municipal a finales de la década de 1940 estaba operando con un servicio mixto, el cual 
le permitía llevar a cabo el servicio completo por toda la ciudad y de esta manera 
equilibrar las cargas con respecto a las empresas privadas, lo cierto era, que se avistaba 
el fin de la era del servicio de tranvías. La ciudad mostraba una dinámica de crecimiento 
constante en todas sus áreas periféricas, aunque sin un orden definido. La atomización 
de los barrios configuraba el nuevo entorno urbano. Si bien, esta nueva forma urbana 
que se venía generando en Bogotá desde la década de 1920 había sido acompañada por 
el afianzamiento del servicio de tranvías a las nuevas periferias durante los dos decenios 
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siguientes; en el perteneciente a 1940 ese acompañamiento ya se rezagó. Pero ¿qué 
zonas, aunque atendidas por el servicio de buses, ya no se encontraban en el perímetro 
del servicio de tranvías? Prácticamente todos los barrios enunciados al inicio de este 
capítulo. En el extremo nor-oriental barrios como El Nogal y San Antonio se 
encontraban a 7 cuadras de la línea de tranvía que llegaba hasta la calle 72 con carrera 
7ª, otros como El Retiro y La Cabrera se hallaban de 10 a 14 cuadras alejados de esa 
línea, aunque este sector por ser el sitio de residencia de la élite capitalina, más que 
acudir al tranvía para movilizarse, hacía uso exclusivo del automóvil para dirigirse a 
otros puntos de la ciudad. 
 
Por el lado nor-occidental los barrios Santa Sofía, La Providencia, Las Ferias y el sector 
occidental del barrio San Fernando eran los más alejados de la línea de tranvía. Los 
primeros dos se encontraban de 10 a 20 cuadras de la línea que cruzaba la esquina de la 
carrera 13 con calle 72 y los otros dos, de la misma manera se alejaban de 10 a 20 
cuadras de la línea que llegaba hasta la calle 68 con carrera 47 en frente del Hospital 
Infantil. Otros sectores como la Urb. San Luis, la parte occidental de Alfonso López, 
Palermo y La Soledad se encontraban de 7 a 20 cuadras alejados de la línea que 
atravesaba toda la carrera 13 en sentido sur-norte. En la periferia centro-occidental los 
sectores de Puente Aranda, Gorgonzola, Urb. Avenida del Centenario, Urb. El Ejido, 
Los Arenales y la Urb. San Bernardo se hallaban de 7 a 30 cuadras de la línea que 
llegaba hasta la carrera 32 con calle 13 y que se dirigía al barrio Cundinamarca. En la 
periferia centro-oriental, siendo la más tradicional de la ciudad nunca se extendió el 
servicio, quizá por la dificultad que presentaba el extender la línea en un sector tan 
pendiente. 
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En el extremo sur-oriental los barrios San Pedro, Santa Inés, San Blas y Buenos Aires, 
por su carácter atomizado sobre los cerros se encontraban de 10 a 20 cuadras más o 
menos de las líneas que iban para San Cristóbal por toda la calle 10 sur, y de la que se 
dirigía al 20 de Julio por toda la carrera 7ª, hasta la calle 26 sur. Por último, en la 
periferia sur-occidental la Urb. El Progreso, Sanz de Santamaría, El Vergel y la Urb. La 
Fragüita estaba de 8 a 16 cuadras de la línea que venía de la calle 1ª y que tomaba la 
carrera 13 en sentido sur; y los barrios Bravo Páez, Inglés y Santa Lucía se hallaban de 
10 a 30 cuadras de la línea que terminaba en la carrera 27 con calle 31 sur, entre barrios 
Santander y Libertador. 
 
Como se puede evidenciar, ya el tranvía durante toda la década de 1940 no fue aquel 
factor fundamental que acompañó el crecimiento urbano a todo lo largo de finales del 
siglo  XIX y primeras décadas del XX; adaptándose a la forma particular del 
crecimiento bogotano, e influenciando este mismo contexto al ponerlo en función de su 
infraestructura. Desde mediados del decenio de 1940, se había estipulado la transición 
del tranvía al servicio de buses, por lo tanto, era sólo cuestión de tiempo el esperar que 
los nuevos medios de movilización de la compañía municipal se masificaran, para dar 
por terminado el servicio del ferrocarril urbano. Como se había explicitado 
anteriormente, quizá las circunstancias imponían la inversión en buses para hacerle 
frente a un conjunto de empresas privadas que, día a día aumentaban su parque 
automotor, aunque de todas maneras, ya era poco lo que se podía hacer por encarar esa 
dura competencia, si se tiene en cuenta que después de terminada la guerra, las 
empresas privadas reactivaron sus operaciones completando para 1946, 506 buses, 
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aumentando este número a 813168 en el quinquenio 1950-1955; cuando la compañía 
municipal de 1946 a 1948 contaba con 93 y 90 vehículos respectivamente. 
 
Iniciada la década de 1950 y ya desaparecido el servicio de tranvías, se contaba para 
1952 con 97 buses trolley y a gasolina, creciendo a 110 buses para el año siguiente, pero 
descendiendo a 104 para 1954 y terminando en 98 buses para 1955169. Con estos índices 
el protagonismo que tenía la compañía municipal desde principios del siglo XX se 
perdió completamente. Las empresas privadas le llevaban una ventaja de más 700 buses 
en operación, con lo cual, la compañía municipal tuvo una participación mínima. 
 
Sin embargo, el decenio de 1940 era sólo el comienzo en que el servicio de tranvías no 
hacía presencia en los nuevos sectores de la ciudad, dejando que las empresas privadas 
de buses y los buses municipales se establecieran como factores de movilización. 
Aunque se haga notar su ausencia y rezago frente al crecimiento urbano, la compañía 
municipal con los tranvías tenía un servicio consolidado en las zonas centrales de la 
ciudad y extendía la línea de riel por las vías principales de Bogotá, es decir; transitaba 
por las vías donde se congregaba la mayor demanda poblacional que buscaba 
movilizarse en especial, al centro de la ciudad, cuyo núcleo urbano principal se 
enmarcaba entre calles 15 y 7ª y carreras 5ª y 11. Hacía allí se dirigía el grueso de los 
habitantes bogotanos buscando satisfacer necesidades: de servicios (bancos, almacenes, 
cinematógrafos); laborales (pequeños talleres y fábricas) y de ocio. La gran mayoría de 
las rutas del tranvía cruzaban por allí, lo que hacía que el servicio municipal 
                                                 
168 RODRÍGUEZ BAQUERO, Luis. “El tranvía…”. Pág. 136. 
169 Empresa Distrital de Transportes Urbanos. Actas de Junta Directiva, 1952-1960. Citado por, NÚÑEZ 
CETINA, Saydi. “La Empresa Distrital de Transportes Urbanos”. En: Empresas públicas de transporte en 
Bogotá siglo XX…Pág. 185. 
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recepcionara el mayor número de pasajeros. Del mismo modo, el servicio de tranvías 
también hacía presencia en otras zonas de creciente desarrollo, como lo fue en su 
momento Chapinero; que para el decenio de 1940 había consolidado cierta 
independencia con respecto al centro urbano bogotano. Como se evidenciaba desde 
finales del siglo XIX, en esta zona, localizada al extremo norte de la ciudad se 
consolidaban establecimientos comerciales, edificios municipales, estación de tren y 
tranvía, se afianzaban otros servicios tales como telégrafo, teléfono, agua, y luz eléctrica 
y la inauguración de la clínica Marly. Para la mitad del siguiente siglo, el sector 
servicios se había expandido, pues algunos bancos establecieron sucursales, se 
instalaron centros de lavanderías, depósitos de maderas y pequeñas fábricas de 
ampolletas, baldosines, pastas entre otras170. Por otro  lado, el sistema de tranvías 
frecuentaba el sector de San Diego, sede del pequeño complejo industrial Bavaria y de 
zonas con alta congregación social como lo era el Circo de Toros, los parques 
Centenario e Independencia, el Cementerio Central y otros que como el Museo 
Nacional, Colegio Mayor de Cundinamarca y el Asilo de Locos se encontraban dentro 
del área de influencia de los tranvías. También la compañía municipal con los tranvías, 
tuvo acceso a la sede de la reciente Ciudad Universitaria en el centro-occidente de la 
ciudad aledaña al barrio Acevedo Tejada, y por último, la línea de riel transitaba por el 
límite oriental del sector de Paloquemao, Pensilvania y la Urb. Estación Central; zona 
especializada en ferreterías, bodegas e industrias; éstas últimas que también se 
expandían hacía el occidente o sector de Puente Aranda.  
 
                                                 
170 ACOSTA, Julio Hernán y BAQUERO MORA, Juan. EL tranvía en Bogotá, rutas y destinos. 
ARCHIVO DE BOGOTÁ, 2008. Pág. 47. 
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Como se aprecia, además de hacer presencia en los lugares centrales de la ciudad, el 
servicio de tranvías conectaba cada una de las áreas periféricas con el centro urbano de 
la capital. Para la década de 1940, hasta donde fue extendido, el servicio de tranvías 
constituía un sistema, al igual que Bogotá se consolidaba como una ciudad jerarquizada 
con zonas especializadas en la oferta de servicios de ocio, entretenimiento, y laborales. 
Los almacenes, industrias, parques, bancos y las zonas residenciales se establecían en 
determinados sectores, configurando un proceso de diferenciación geográfica tendiente 
a consolidar el desarrollo capitalista, estableciendo áreas de producción y distribución. 
Del mismo modo, los barrios en otro proceso diferenciador iniciado a finales del siglo 
XIX se categorizaron como obreros y residenciales: los primeros urbanizados o ya 
existentes en que residía la clase popular y los segundos exclusivos de la élite capitalina, 
aunque hay que destacar que, como se explicitó al principio de este capítulo, en 
especial, por toda la franja nor-occidental de la ciudad se fundaron barrios orientados a 
la población de clase media, conformada por: empleados del gobierno, de la 
municipalidad y profesionales171. En síntesis, Bogotá en la década de 1940 se 
consolidaba como una ciudad funcional, y aunque si bien la expansión urbana se 
establecía de una forma desordenada, no se pueden negar los esfuerzos de la 
municipalidad por racionalizar ese crecimiento. El tranvía por su parte, se adaptó a esa 
funcionalidad de forma gradual. Y aunque para las décadas de 1930 y 1940, el contorno 
urbano haya influido sobre este sistema de transporte, sin lograr éste último haber 
generado un desarrollo residencial en torno a sus ejes como lo había hecho a finales del 
siglo XIX, también es cierto que el emplazamiento de la infraestructura de los tranvías, 
                                                 
171 Mi intención en este punto es simplemente dar cuenta de ese proceso diferenciador que, entre los 
pobladores bogotanos se configuró a principios del siglo XX, sin entrar a ejercer una crítica sobre el cómo 
y porqué de ese proceso regulado por la clase dominante en que, quedó establecido el tipo social de los 
habitantes que residirían en los puntos norte y sur de la capital.  
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hasta donde fue extendida, hizo adaptar las nuevas vías de acceso a los barrios, 
transformando su superficie por medio de la instalación de las líneas de riel y aérea; es 
decir, las calles se pusieron en función del tránsito de los tranvías configurando una 
mutua reciprocidad entre el espacio urbanizado que determinaba el modo de expansión 
del servicio municipal de transporte, y éste que facilitaba la movilización de los 
habitantes residentes en los distintos sectores y quienes se dirigían a los puntos centrales 
de la ciudad.  
 
Si bien, las inversiones para la infraestructura de tranvías se habían recortado durante 
toda la década de 1940, y ésta era sometida a un intenso grado de explotación; el golpe 
de gracia hacia el servicio municipal le fue asestado durante los sucesos acontecidos el 9 
de abril de 1948, en que fue asesinado Jorge Eliécer Gaitán. Durante el transcurso de los 
disturbios, saqueos y enfrentamientos entre el ejército y la población, fueron incinerados 
27 tranvías, los cuales se encontraban operando en el centro de la ciudad y fueron 
tomados por la muchedumbre quien dirigió hacia ellos su ira y rabia por el asesinato de 
su líder, optando por destruirlos. Sin embargo, Jacques Aprile en su investigación 
realizada a comienzos de los años 1980, sobre el impacto del 9 de abril sobre el centro 
de Bogotá dejó impresa su ya clásica referencia de una entrevista hecha a un antiguo 
tranviario quien expresó que, los destrozos causados al sistema de tranvías durante el 9 
de abril, no fueron llevados a cabo por el sentido de ira y rabia interiorizado en la 
multitud a cusa del asesinato de Gaitán, sino que fueron premeditados, realizados por 
personas que trabajaban en las empresas de buses, y que a su vez azuzaban al resto de la 
muchedumbre para que acabaran literalmente con los tranvías existentes. Aunque si 
bien no ha tenido el desarrollo que merecería, esta tesis es bastante plausible y evidencia 
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el tipo de intereses surgidos en los sectores privados del transporte, para que el tranvía 
ya no operara más. Pero desafortunadamente, el interés en acabar con el servicio 
municipal no venía sólo de parte de las esferas privadas, como se evidenció en los 
párrafos anteriores, la iniciativa de no invertir más en este ramo, viene directamente de 
las esferas gubernamentales, tanto de la junta directiva del tranvía, como del Concejo y 
la Alcaldía quienes, por medio de estas decisiones abrían el camino para que se 
consolidara el bus como medio privilegiado de movilización de los bogotanos, pero más 
que a ello, para que se consolidaran las empresas particulares en toda la ciudad172 con 
toda su forma particular de operar: imponiendo la “guerra del centavo”, como estrategia 
propicia para aumentar al máximo las ganancias tanto de las empresas, como de los 
conductores.  
Muchedumbre volcando un tranvía el 9 de abril de 1948. 
 
                Tomado de: Bogotá C.D. Instante, memoria, espacio. Museo de Desarrollo Urbano. 
                                                 
172  De acuerdo a Samuel Jaramillo y Adriana Parias, para 1936 la ciudad contaba con una superficie vial 
de 25.7Km, de los cuales el tranvía operaba en 22.3 Km. y las empresas de buses en 21.0Km, lo que 
indica un paralelismo absoluto entre estos dos medios de transporte. Para 1948, la situación cambia de 
forma notable. Bogotá tenía una superficie vial de 39.3Km, de los cuales el tranvía operaba en 31.5Km y 
las empresas privadas en 38.2Km. A finales de la década la suerte estaba echada, la compañía municipal 
había perdido terreno, el cual era irrecuperable.   
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Pasados los hechos del 9 de abril, el servicio de tranvías sigue operando, aunque como 
se evidencia, con un número de tranvías menor. Sin embargo, con la adición de buses 
trolley y a gasolina que se habían adquirido recientemente, se completaba el parque 
automotor de la compañía municipal, es decir, el promedio de vehículos con que se 
prestó el servicio durante toda la década. Con 74 tranvías, tres buses trolley y 16 buses a 
gasolina173 se constituía un parque de 93 vehículos, suficientes para atender la demanda 
en las vías principales. Si bien la suma de 74 tranvías es diciente de la vigencia que tuvo 
este medio de transporte, después de los destrozos del 9 de abril, también es claro que la 
disminución en el número de tranvías era insalvable. Los 27 vehículos perdidos en los 
incendios, se habían convertido en el comienzo del retiro gradual de cada uno de los 
tranvías, los cuales por su promedio de vida útil, o por el levantamiento de rieles en 
algunos sectores, eran sacados de circulación. La reposición de los distintos tranvías se 
realizó con la inclusión de más buses, con lo cual se pudo llegar a la suma de 105 
vehículos para 1949, decayendo a 103 en 1950 y ascendiendo de forma notable para 
1951 al completar 118174 vehículos. 
Flota de buses a gasolina del municipio. 
 
                   Tomado de: Bogotá C.D. Instante, memoria, espacio. Museo de Desarrollo Urbano. 
                                                 
173 CONTRALORÍA MUNICIPAL. Anuario Municipal de Estadística, año 1948. Citado por, 
RODRÍGUEZ, Luis. “El tranvía…”. Pág. 136. 
174 Ibíd., Pág. 134. 
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La  coyuntura del 9 de abril, sirvió entonces como excusa para agilizar el retiro de los 
tranvías ya acordado años antes. Si bien aquí no se pretende hacer una crítica tendiente a 
defender al sistema de tranvías desde un punto de vista romántico, ya que la transición 
del ferrocarril urbano al sistema de buses era un fenómeno universal, sí se quiere hacer 
hincapié en la forma como se materializó esa transición. Al mes posterior a los hechos 
del 9 de abril, en mayo, el alcalde de la ciudad Fernando Mazuera no decreta, impone el 
levantamiento de los rieles ubicados entre calles 10ª y 26 con carrera 7ª, a través de 
argumentos que en realidad dejan bastante que desear ya que, no consultó con nadie su 
decisión. De su autobiografía titulada, “Cuento mi vida” se registran a continuación 
unos pasajes que ilustran muy bien su actitud bastante despectiva hacia el sistema de 
transporte municipal. 
 
También un poco dictatorialmente me impuse y acabé con la circulación del tranvía de Bogotá. 
Quiero recordar esta anécdota,... Estando presidiendo la Junta del Acueducto y del Tranvía,…, 
recuerdo que hablé de que era partidario de que se aprovechara el rompimiento de las líneas y de 
todos los daños que se habían hecho y que impedían la circulación del tranvía en esos días, para 
que se abandonara definitivamente este método de transporte, que en todas partes se había ido 
acabando ya... 
 
La junta directiva estaba en su mayoría compuesta por banqueros del banco de la República, el 
Banco de Colombia, del Banco Central y de la Caja Colombiana de Ahorros; naturalmente, uno de 
ellos era el que más mandaba en el grupo. Dicho señor, figura muy sobresaliente, dijo 
levantándose, que él no permitía en absoluto que el tranvía municipal se fuera a acabar, porque ese 
era un servicio muy apropiado para las clases pobres y no había motivos para que se terminara con 
él, en vista de la gran utilidad que prestaba y de que no había todavía cómo reemplazarlo. En 
seguida otro de los banqueros habló para sostener la misma tesis; noté que todos iban a oponerse a 
mi idea. Entonces rápidamente propuse que dejáramos la cuestión para estudiarla a fondo y que 
nos reuniéramos el lunes siguiente, para tomar la determinación que correspondiera, después de 
que cada cual hubiera pensado en el asunto, más y mejor. 
 
Como yo sí estaba convencido de que ese servicio había que acabarlo, y que era un peligro en las 
calles de Bogotá, ese  mismo día lunes me fui para la oficina, reuní a todos los contratistas de 
pavimento que había en la ciudad, les dije que a partir del martes siguiente se dedicaran a ponerle 
una pavimentación de 10 centímetros de espesor a toda la Avenida de la República, y que para el 
sábado siguiente todo debía estar terminado, hasta el Parque de San Diego. 
 
Así fue; se echó pavimento, inclusive por encima de los rieles, y se pintaron con líneas blancas, 
que por primera vez se veían en Colombia, las zonas de tránsito. Naturalmente que al lunes 
siguiente no era necesario que yo me presentara a la Junta de los Tranvías, pues esa batalla yo ya 
la tenía ganada. La ciudadanía estaba muy contenta con éste acto dictatorial, que en realidad lo fue, 
y del cual no me arrepiento y me siento hoy sumamente satisfecho.  
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¿Qué tal hoy la ciudad de Bogotá con las calles llenas de tranvías incómodos, bulliciosos y ya 
fuera de uso en el resto del mundo?175 
 
 
Primero, hay que destacar el tono diferenciado con el que asume su conducta al 
ordenar el levantamiento de los rieles. Cuando se refiere a sí mismo, toma la 
precaución de calificar su acción como “un poco” dictatorial, atendiendo a que, 
evidentemente su conducta no obedecía a un plan previo de transición estudiado, sino a 
un firme deseo de querer acabar con el sistema de tranvías, es decir; su decisión 
obedeció más a una visión apasionada que técnica, del aspecto del transporte. Pero al 
mismo tiempo califica su acción como “dictatorial”, apoyada sin embargo, en que “la 
ciudadanía estaba muy contenta”, quizá porque no surgió ningún tipo de incidente que 
encarnara una protesta. Sin embargo, este silencio de la “opinión pública”, no se debe 
entender simplemente como el elogio y aceptación sin más, de lo que el gobernante de 
turno haga o deje de hacer, también hay que incluir el papel ejercido por la publicidad, 
en especial de la prensa, la cual durante los treintas y cuarentas promulgó de forma 
constante los beneficios que la “nueva modernidad”, en cuanto a medios de transporte 
y, representada en los buses, traería para la ciudad. Beneficios que sin duda se hicieron 
evidentes en la configuración técnica de los autobuses por su flexibilidad y 
desplazamiento suave, pero que no fueron tan visibles en su particular forma de 
operación, ya que la organización informal de las empresas, llamadas cooperativas,  la 
relatividad del mantenimiento de los vehículos y la independencia de los conductores y 
propietarios para ejercer el oficio de movilización de pasajeros, sin mayores 
regulaciones internas por parte de las empresas hacían (e hicieron), que la competencia 
                                                 
175 MAZUERA, Fernando. Cuento mi vida. Canal Ramírez-Antares, Bogotá, 1972. Págs. 249-250. 
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por canalizar la demanda, se  tornara en incomodidad y número creciente de accidentes 
con perjuicio para conductores, propietarios y en especial para pasajeros. 
 
En segunda instancia, hay que destacar el valor que el alcalde le da a su decisión, pues 
la califica de “anécdota”. En realidad, no es muy factible creer, el que un evento de 
esta naturaleza sea minimizado de manera tan despectiva. Quizá, esta forma de 
explicar el acontecimiento en mención, sirva al contramaestre para quitar cualquier 
asomo de responsabilidad política en su decisión. Sin duda, el decretar la eliminación 
gradual de tranvías y desmonte de rieles, lo cual dio inicio a la era del dominio privado 
en el factor transporte y a la reducción considerable de la participación y regulación 
por parte de la municipalidad en este mismo aspecto, no se puede considerar como una 
simple anécdota. El servicio de tranvías estaba operando en la ciudad desde hacía más 
de 60 años. Los pobladores bogotanos lo habían constituido como punto de referencia 
indispensable en sus desplazamientos, al mismo tiempo habían configurado unas 
normas y pautas de comportamiento para hacer uso de este medio de transporte. Por 
otro lado, la compañía municipal durante las cuatro décadas de administración del 
servicio de tranvías había obtenido por parte de él, la mitad de los ingresos municipales 
con los cuales financió créditos, mantuvo y realizó obras públicas en otros frentes de la 
ciudad, convirtiéndose por ello en fuente fija de rentas. 
 
Como tercer aspecto, es válido hacer referencia al papel ejercido por los representantes 
de los bancos, quienes hacían parte junto con el alcalde y un concejal, de la 
administración delegada, ya que es paradójico que la defensa de un bien público sea 
hecha por agentes privados. No hay duda que ellos, como representantes de los 
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principales acreedores del tranvía municipal, estaban defendiendo la fuente que 
garantizaba la devolución de sus préstamos, pero detrás de ello veían la legitima 
utilidad que el servicio venía prestando a los bogotanos desde hacía varias décadas, y 
además, aportaban un sentido de lógica a una posible transición total de los tranvías a 
los autobuses: no se podía pensar en una sustitución total del servicio de tranvías, ya 
que no “había todavía como reemplazarlo”. 
 
En cuarta y última instancia, se destaca la actitud personalista del alcalde, quien en 
nombre del bien ciudadano, privilegia un acto de voluntad por encima de cualquier 
razón de tipo técnico. Tal como lo expresa Montezuma, los “decididores” o políticos 
imponen su parecer, sin importar las conveniencias o defectos que sus decisiones 
puedan traer. Es así que, según el parecer del alcalde, manda días después pavimentar 
la carrera 7ª, de la calle 10ª a la 26 de manera improvisada, por encima incluso de los 
rieles existentes, para impedir con ello el tránsito de los vehículos de la compañía 
municipal; y con ello, dar comienzo al cambio tan esperado por él, de “modernizar” la 
ciudad, porque de acuerdo a su visión: “¿Qué tal hoy la ciudad de Bogotá con las 
calles llenas de tranvías…?” Quizá, habría que cambiar la pregunta y reflexionar sobre 
¿Qué tal Bogotá hoy con un manejo del transporte público mucho más responsable, a 
cargo de una seria institución gubernamental? El resultado de la experiencia, sin duda 
habría sido otro, pues con la tradición que tenía la municipalidad en el manejo del 
transporte urbano por cuatro décadas, y con la desarrollada en las posteriores, se habría 
consolidado una estrategia de acompañamiento y expansión mucho más tecnificada y 
acorde al número y tipo de asentamientos surgidos, ahorrándose décadas de 
organización autárquica por parte de las empresas privadas. 
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Rieles del tranvía, sobre la carrera 7ª con calle 13, año 2009. 
 
            Foto: Steven Esquivel. 
 
 Por último, las rutas estructuradas para 1948, y que operaron hasta el mes de abril 
fueron las siguientes:176 
San Fernando- Ricaurte: Esta ruta partía de la carrera 47 con calle 68, ascendía por ésta 
hasta la carrera 13, tomando en sentido sur esta vía, llegaba a la calle 26 y ascendía por 
la carrera 7ª, hasta la calle 10ª, bajando por esta calle en sentido occidental hasta la 
carrera 18, para tomar esta vía y salir a la calle 13 y descender por último hasta la 
carrera 21 para llegar al Ricaurte. 
 
Avenida Chile-Paiba-Ricaurte: Su punto de partida es la calle 72 con carrera 7ª, para 
de allí, transitar toda la carrera 13 hasta la calle 15, descender por ésta hasta la carrera 
18 y bifurcar en sentido sur hasta tomar la calle 13, descender por esta calle hasta la 
carrera 21 y entrar al Ricaurte. 
                                                 
176 CONTRALORÍA MUNICIPAL. Anuario Municipal de Estadística, año 1948. Citado por 
RODRÍGUEZ BAQUERO, LUIS. “El tranvía…”. Pág. 142. 
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Chapinero-San Francisco: Es la ruta más antigua del sistema y se seguía realizando por 
toda la carrera 7ª, para bajar luego a la carrera 13 y de allí tomar la ruta hasta 
Chapinero en la calle 63, cerca de la iglesia de Lourdes. 
 
Las Cruces-Avenida Chile: Era una de las rutas más extensas de todo el sistema y, 
cruzaba buena  parte de la ciudad en sentido sur-norte, sobre toda la carrera 7ª y 13. 
 
San Cristóbal- Chapinero: Toma el mismo sentido de la anterior. Partía de la calle 12 
sur, con carrera 8ª Este, luego tomaba la calle 10ª sur, para bajar hasta la carrera 7ª, 
llegar al centro de la ciudad y continuar por la carrera 13, hasta la calle 63. 
 
Acevedo Tejada-Santander: Esta ruta partía de la entrada a la Universidad Nacional, 
subía por la calle 26 hasta la carrera 7ª y, de allí se dirigía en sentido sur hasta la calle 
10ª, descendía hasta la carrera 11, para luego tomar la calle 1ª, después la carrera 13, 
descender nuevamente por la calle 12 sur en sentido diagonal y llegar a la calle 16 sur, 
con carrera 19. De allí, tomar la calle 22 sur hasta la  carrera 27 y terminar en la calle 
31 sur, con carrera  30. 
 
20 de Julio-Cundinamarca: Esta ruta partía de la calle 27 sur con carrera 7ª, por toda 
esta vía hasta el centro de la ciudad donde, bajaba por toda la calle 10ª, hasta la carrera 
18, bifurcaba en sentido norte hasta la calle 13, para descender al occidente, tomar la 
carrera 32 y, seguir hasta la calle 20 con carrera 34, cerca de los rieles del ferrocarril de 
occidente. 
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Las Cruces-Calle 43: Esta ruta es bastante singular ya que, el punto de destino final es 
un sitio intermedio, tenido en cuenta antes como lugar de tránsito, esto es , el parque de 
la calle 43, aledaño al barrio Sucre. 
 
San Fernando- Plaza de Mercado: Ruta que cubría la periferia nor-occidental con otro 
lugar intermedio, pero que ya era tradicional desde la segunda mitad del siglo XIX: la 
plaza de mercado, ubicada en la carrera 10ª con calle 10ª. 
 
El trazado de las rutas mencionadas después del 9 de abril, sufrió una serie de 
variaciones en las que la nueva flota de buses trolley y a gasolina empezó a suplir la 
movilización de pasajeros en algunas zonas. Las nuevas rutas quedaron estructuradas 
de la siguiente manera:177  
Avenida Caracas-Ciudad Universitaria: Ruta servida ahora por buses trolley, pero de 
trayecto muy corto, y tal vez con la función de suplir una necesidad puntual, como era, 
la de movilizar estudiantes a un punto específico: La Universidad Nacional. 
 
Santander-Plaza de Bolívar: Esta ruta que partía de la periferia nor-occidental, 
penetraba al centro de la ciudad por la carrera 13 con calle 26, de allí continuaba hasta 
encontrar la calle 15, bajaba hasta la Estación de la Sabana, proseguía por la carrera 18, 
hasta encontrar la calle 10ª y de allí, subía a la Plaza de Bolívar. 
 
Avenida Chile-San Francisco: De esta ruta no se conoce de qué tipo de medio de 
movilización era cubierta, sólo es curioso destacar que llegaba a San Francisco, punto 
                                                 
177 Ibíd., Pág. 143. 
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del que, como se anotó había sido pavimentado por orden del alcalde de la ciudad. Se 
podría pensar que la ruta era servida entonces, por buses. Sin embargo, en la ruta 
siguiente una ruta parecida era servida aún por tranvías. 
 
San Fernando-San Francisco: Esta ruta aparece servida por tranvías, lo que da a 
entender tres cosas: en primer lugar, es posible que haya una imprecisión en la 
información suministrada y, que la ruta en mención haya sido cubierta por buses o, en 
segundo lugar, que en realidad los tranvías hasta San Francisco siguieran operando de 
forma normal desde la calle 26 y, en último lugar, que la ruta para acceder a este punto 
viniera desde la carrera 13 y la calle 15. 
 
Chapinero-Ricaurte: Ruta que cubría la periferia norte y la centro-occidental, servida 
por tranvías, con tránsito por toda la carrera 13, llegada a la Estación de la Sabana y 
descenso por la calle 13 hasta llegar al Ricaurte. 
 
Ricaurte-Plaza de Bolívar: Ruta de trayecto corto, también cubierta por tranvías que, al 
ascender por la calle 13, bifurcaba luego en sentido sur por la carrera 18; sector de la 
Plaza España y Hospital San José, para ascender de nuevo por la calle 10ª y, llegar a la 
Plaza de Bolívar. 
 
San Agustín-San Cristóbal: Trayecto de la misma manera corto, cubierto por tranvías 
el cual, ofrecía acceso al centro de la ciudad pero, hasta la carrera 7ª con calle 7ª,  a una 
cuadra de la Plaza de Bolívar. 
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Pensilvania-20 de Julio: Esta ruta servida por tranvías, evidencia posiblemente la 
pequeña extensión que experimentó la línea de riel para esta década, la cual, era más o 
menos de dos o tres cuadras de largo, ya que llegaba  a la carrera 35 con calle 13. El 
trazado tomaba la calle 13, hasta la carrera 18 de allí, ascendía por la calle 10ª hasta 
encontrar la Plaza de Bolívar y dirigirse en sentido sur, por toda la carrera 7ª, hasta el 
20 de Julio. 
 
Pensilvania-Plaza de Bolívar: última ruta servida por tranvías, de trayecto corto, 
encargada de comunicar la periferia centro-occidental con un lugar intermedio, y 
tradicional en toda la historia de la ciudad. 
 
El Retiro-Parque de Santander: Esta ruta cubierta con buses a gasolina, accedía al 
propio centro de la ciudad, en lugar de los tranvías erradicados del núcleo histórico de 
Bogotá, por las carreras 13 y 7ª. 
 
Las Cruces-Calle 43: Esta ruta ahora servida con buses a gasolina cumplía la función 
de conectar dos lugares intermedios en la ciudad, que a comienzos del siglo XX se 
conocían como dos periferias. 
 
Las rutas anteriormente enunciadas, para el año siguiente: 1949, sufren otra serie de 
variaciones en las que, los buses trolley y a gasolina toman un mayor número de 
rutas178. Los primeros, cubren los sectores las rutas de: Ciudad Universitaria-Mártires-
Hortúa y Avenida Chile-Mártires-Hortúa, las cuales, además de conectar las periferias 
                                                 
178 Ibidem. 
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centro-occidental y nor-oriental, tomaban ahora como destino final el punto de la 
carrera 10ª, con calle 1ª, en el Hospital de la Hortúa, anteriormente un lugar de paso. 
 
Los buses a gasolina transitaban por las rutas, Calle 43-San Cristóbal, Calle 67-Las 
Cruces y El Retiro-Parque de Santander, cubría el sector de Chapinero: su periferia y 
lugares secundarios, con los lugares secundarios y periferia en el sector sur-oriental de 
la ciudad, accediendo por todo el centro histórico y supliendo con ello el tránsito de 
tranvías. 
 
Los tranvías operaban sin embargo, en un mayor número de rutas tales como: Plaza de 
Bolívar-San Cristóbal, Pensilvania-20 de Julio, Plaza de Bolívar-Centenario, 7 de 
Agosto-San Francisco, San Fernando-San Francisco, Ricaurte-Plaza de Bolívar- Las 
Cruces, Barrio Santander-Plaza de Bolívar, San Fernando-Ricaurte y Avenida Chile-
San Francisco. Dos cosas se destacan de lo descrito: la primera, que para 1949, el 
servicio de tranvías seguía siendo vigente y, en segundo lugar, que sitios anteriormente 
secundarios o, de paso eran ahora destinos finales como el 7 de Agosto y Centenario. 
 
En síntesis, el decenio de 1940 se caracterizó por la nula expansión del servicio 
municipal de tranvías. El aumento en el número de vehículos eléctricos fue regresivo: 
de 95 tranvías que alcanzó a tener en 1941 descendió durante los años siguientes, hasta 
llegar a 89 tranvías en 1947. Aunque su transición fue decretada desde 1946 como 
parte de un proceso de modernización, su operación seguía consolidándose en las 
zonas donde había sido extendido. Aún tenía bajo su área de influencia las principales 
vías de la ciudad, obligando a que las empresas privadas transitaran por vías paralelas 
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y a que compartieran con la compañía municipal ciertos tramos en áreas periféricas, 
más no en los puntos centrales.  
 
El  9 de abril, con sus sucesos de saqueo y destrucción fue el precedente y la excusa 
para que ciertos sectores privados e institucionales aprovecharan la reducción de 
tranvías circulantes como la oportunidad propicia para consolidar en toda la ciudad el 
servicio de autobuses pertenecientes a las empresas privadas y a la municipal.  
 
Después de la decisión del alcalde Mazuera de ordenar el retiro de los rieles existentes 
en la carrera 7ª en mayo de 1948, se retiraron los de los otros sectores durante los años 
siguientes, hasta que en julio de 1951 se dio por clausurada la última, ruta que operaba 
en el tramo 20 de Julio-Pensilvania. Algunos rieles se redescubrieron y se mantuvieron 
en calles del centro de la ciudad, pero para dar cuenta de un pasado en que sus 
habitantes y las generaciones posteriores, quizá con cierta añoranza y curiosidad 
pudieran evocar aquel famoso: Cuando Bogotá tuvo tranvía.  
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5. DOCUMENTO ANEXO. BOGOTÁ, 1900-1950. UN NUEVO CAPÍTULO DE 
SU LENTA MODERNIZACIÓN. (Contextualización de Bogotá durante los 
primeros cincuenta años del siglo XX, realizado como documento complementario, 
de acuerdo a las sugerencias hechas por los jurados de acompañar el análisis sobre 
la relación y mutuo desarrollo entre tranvía y la ciudad de Bogotá, de una 
descripción general sobre la forma en que se fue gestando el proceso modernizador 
de la ciudad, como marco global para entender en qué contexto se desenvolvió el 
transporte urbano y las transformaciones espaciales de la primera mitad del siglo 
XX). 
 
¿Qué fecha exacta se puede dar de forma asertiva, como el punto de partida en que 
Bogotá deba ser considerada, como ciudad moderna? 
 
Iván Mejía Pavony en su afamado texto; “Los años del cambio. Historia urbana de 
Bogotá, 1820-1910”, expresa que durante el período anteriormente reseñado, la ciudad 
comienza a experimentar su larga y penosa transición al sistema burgués-capitalista; es 
decir, durante este período, Bogotá empezó a  abrirse a un evidente proceso de 
modernización, tendiente a romper de esta manera con el reciente pasado  colonial 
regulado por el Imperio Español y en el que la economía, política, sociedad y vida 
cotidiana operaban en un marco cerrado, aislado de las dinámicas del mundo exterior. 
Contrastando con la tesis anterior, está la de Frank Safford desarrollada en su texto; 
“Commerce and enterprise in Central Colombia, 1821-1870”, en la que enfatiza que si 
algo caracterizó a Bogotá durante el transcurso del siglo XIX fue la ausencia de una 
orientación marcadamente burguesa, con tendencia a adoptar de una manera eficaz y 
rápida el modelo capitalista de los países industrializados. Por el contrario, y de acuerdo 
al autor, el siglo XIX siguió reproduciendo el modelo de vida típico de la sociedad 
colonial, en que la rígida jerarquización social y racial, valores como el honor, valor, 
pasión por la aventura individual, la guerra y el marcado dominio de la institución 
eclesiástica sobre todos los campos de la vida cotidiana, fueron los aspectos reinantes y 
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reguladores de la vida durante el primer siglo de vida republicana. Safford sin embargo, 
destaca en este período el surgimiento de una actitud tímida, espontánea, pero al mismo 
tiempo pionera, de unos primeros empresarios quienes sobrellevando dificultades 
materializaron el deseo de implementar un conjunto de primeras industrias, cuya 
finalidad fue la de surtir los mercados internos de Bogotá, sus alrededores y otras 
ciudades, produciendo hierro, porcelana, vidrio, algodón, pólvora y lana entre otros. 
Debido a circunstancias tales como la ausencia de una debida red de vías de 
comunicación, sobreestimación de un mercado interno que en realidad no existía, 
desventaja frente a los productos importados, carencia de conocimiento técnico para 
operar adecuadamente la nueva tecnología industrial y las políticas librecambistas, las 
cuales en la mitad del siglo XIX dieron fin al modelo proteccionista y monopolista de la 
economía por parte del Estado, cada uno de los proyectos emprendidos se dio por 
terminado al corto plazo. Pero en definitiva, estos ensayos ocuparon un lugar secundario 
en una sociedad de índole totalmente tradicional. 
 
Alberto Saldarriaga Roa en su trabajo; “Bogotá siglo XX, urbanismo, arquitectura y 
vida urbana”, da como punto de partida al proceso de modernización de Bogotá los 
primeros años del siglo XX, ya que de acuerdo a este autor, es en el inicio de la centuria 
donde los tres aspectos enunciados en el título comienzan a dar visos de una clara 
distinción entre la ciudad antigua y la nueva que empezaba a surgir. La planeación del 
crecimiento y especialización urbano, las nuevas edificaciones institucionales, edificios 
comerciales y residencias de personajes adinerados de aspecto neoclásico, francés, 
inglés y de corte americano; sencillo, geométrico donde impera la sobriedad de las 
rectas, reemplazaban en lo posible las antiguas casonas coloniales de familias 
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adineradas y edificios institucionales, hechos de tapia pisada, gruesos muros, altura 
máxima de dos pisos y techo de barro. Materiales como el ladrillo, cemento, acero, 
cristales distribuidos por toda la edificación y ornamentación de hierro imperaron en las 
nuevas construcciones, pues permitían optar por edificios de mayor altura (hasta siete 
pisos) y mayor magnificencia en las fachadas. Por otro lado, es durante el transcurso del 
siglo XX en que el grueso de la población puede acceder de forma masiva al entorno 
cultural-medios de comunicación, entretenimiento- y al cambio de determinadas 
costumbres por otras de corte netamente moderno, como lo son las nuevas obligaciones 
cotidianas en función del trabajo: manejo de tiempos, división de las actividades diarias; 
para trabajar, descansar y estudiar. Carlos Uribe Celis en; “Años veinte”, maneja la tesis 
de que, los inicios del proceso modernizador no sólo en Bogotá, sino en las principales 
ciudades de Colombia se dan durante la década 1920-1930. La finalización de la 
primera guerra mundial generó un sentimiento de búsqueda de la paz, de otros modos de 
pensar distintos al racionalismo positivista de occidente, y en sí hizo surgir la necesidad 
de implementar las bases esenciales que garantizaran un seguro desarrollo económico y 
social en el país. Colombia al igual que otros países envueltos o no en el reciente 
conflicto bélico, experimentó una serie de transformaciones en el ámbito técnico, 
ideológico, arquitectónico y educativo, las cuales buscaban modernizar al país, abrirlo 
más a las corrientes de pensamiento y tecnológicas, articular una red de vías en especial 
férreas y en fin, poner a Colombia de forma constante en la corriente del mercado 
mundial. Sin embargo, de acuerdo al autor, la cobertura de los supuestos beneficios que 
estas transformaciones generaron en el país, se darían con especial fuerza sólo a 
mediados del siglo XX. Durante la década de los años veinte, el inicio del período de 
modernización afecta específicamente a la élite política, económica e intelectual de la 
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nación y a unos cuantos sectores residentes en el campo urbano, más no a la restante 
población residente en el campo. 
 
Anudado al inventario anterior sobre perspectivas del comienzo del proceso 
modernizador en Bogotá y Colombia, también hay que destacar la visión de autores 
como José Antonio Ocampo y Santiago Montenegro, quienes en su colección de 
ensayos titulada; “Crisis mundial, protección e industrialización”, expresan partiendo 
desde las variables macroeconómicas, que el desarrollo del modelo capitalista y el 
comienzo del proceso industrial (y por ende proceso modernizador) se consolida de una 
manera más segura en la década de 1930. Esto debido a las medidas proteccionistas y 
reducción de importaciones adoptadas por el Estado en los momentos de la Gran 
Depresión, las cuales tuvieron como efecto el cambio del modelo de desarrollo 
económico anteriormente centrado en el proyecto exportador de productos como café, 
petróleo y banano, y ahora en buena parte volcado hacia el desarrollo del campo 
manufacturero; representado en especial en la producción de textiles y alimentos. Este -
como es característico del desarrollo colombiano desde su independencia en el siglo 
XIX- incipiente desarrollo industrial se desarrolló en un contexto a la vez favorecido 
por la recuperación en el ingreso de divisas provenientes de las exportaciones de café y 
oro, pero también por el activo intervencionismo y modernización de los entes 
gubernamentales, los cuales con la creación del Banco de la República en 1923-ente 
regulador de la emisión de circulante y unificador de la moneda-,  la Superintendencia 
Bancaria-organismo regulador de la actividad financiera-, el Ministerio de Trabajo y la 
implementación del moderno impuesto a la renta y al patrimonio, consolidarían una 
infraestructura burocrática acorde a los requerimientos básicos de desarrollo interno del 
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país. Las nuevas instituciones orientaron el manejo de los recursos públicos desde una 
perspectiva mucho más racional, optando por una estadística nacional la cual registrara 
de manera más objetiva los ingresos  por exportaciones, importaciones y recaudos 
internos. El activismo proteccionista del Estado generó sus frutos como ya se expresó 
anteriormente, en el aumento de una actividad industrial con la cual se buscaba 
consolidar un mercado interno, capaz a su vez de sustituir la gama de productos 
procedentes del exterior. Jesús Antonio Bejarano en su ensayo, “La economía entre 
1930 y 1945”, reforzando la tesis de Ocampo y Montenegro demuestra la importancia 
que tuvo este modelo proteccionista en el país para la década de los treinta. Según 
Bejarano de 809 industrias existentes en el país durante el decenio 1920-1930, se dio un 
salto importante para el decenio siguiente en que el parque industrial colombiano llegó a 
la cifra de 1764 establecimientos industriales, es decir, se dobló el crecimiento con 
respecto a la década anterior en un 111%. El crecimiento interno del país se debe 
entonces a la consolidación en la industria, y no al aspecto de la agricultura que, para el 
transcurrir del decenio se vio afectada por el incremento del malestar campesino, 
movimiento el cual buscaba un libre acceso a la tierra y la finalización de los regímenes 
tradicionales en la hacienda, que ataban al campesinado a un estado de semi-
servidumbre. Esto generaría un creciente desabastecimiento de alimentos en las 
ciudades que redundó en el aumento del nivel de precios sobre los productos básicos. El 
aumento en el nivel general de precios para la década siguiente de 1940-1950, se vio 
agravado por la consecuente reducción de importaciones a causa del desarrollo durante 
cinco años consecutivos del conflicto bélico en Europa de la segunda guerra mundial, lo 
que fue aprovechado en especial por los intermediarios comerciales, el sector 
terrateniente y empresario del país, quienes al estar controlando la fuente de 
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abastecimiento principal de la nación, en cuanto a  alimentos y productos 
manufacturados de primera necesidad como vestuario, combustible y herramientas para 
el trabajo, montaron un régimen de especulación en que las mercancías subieron de dos 
a diez veces su valor normal, hecho que llevó al Estado a ejercer un fuerte control de 
precios desde 1943,aunque no del todo efectivo, ya que al poco tiempo, después de 
finalizada la guerra se desmontó la oficina que regulaba el cambio del mercado interno, 
y además porque las normas con que se buscaron impedir los abusos por parte de los 
comerciantes no fueron respetadas, tal como lo demuestra Decsi Astrid Arévalo en su 
trabajo, “La relación Estado-mercado en la experiencia sobre control de precios en 
Colombia, 1943-1967”. 
 
Para finalizar este corto inventario que permite ilustrar sobre perspectivas de 
modernización en Colombia y el panorama socio-económico presente en este proceso, 
cabe destacar de la misma manera el aporte realizado por Adriana Suárez Mayorga en 
su texto; “La ciudad de los elegidos. Crecimiento urbano, jerarquización social y poder 
político, Bogotá, 1910-1950”, para la autora el período evidencia los cambios más 
radicales que la ciudad en su fisonomía interna había experimentado, mientras ostentó el 
rango de municipalidad de Cundinamarca. Bogotá de acuerdo a Suárez, desde la 
primera década del siglo XX fue receptor de una migración ascendiente y gradual, que 
no se detuvo durante el resto de la primera mitad del siglo XX (y que aún no se detiene). 
Esta migración constante hizo que la ciudad de forma lenta fuera cambiando su 
tradicional división urbanística, reemplazando las antiguas casonas coloniales por 
nuevas edificaciones, expandiendo su suelo y colonizando el terreno de las otrora 
haciendas aledañas, implementando una red de servicios públicos la cual poco a poco se 
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fue complejizando, y en sí, que fuera especializando su suelo urbano para los usos 
residencial, industrial y de servicios. Cada uno de los cambios experimentados por la 
ciudad durante la primera mitad del siglo XX, obligó a la dirigencia capitalina a ejercer 
un manejo más racional del crecimiento urbano, a implementar normas que 
reglamentaran la fisonomía de las nuevas viviendas, el ancho y largo debido de las 
principales vías y en sí, a controlar el espacio hasta donde en su momento era permitida 
la expansión de Bogotá. Por otro lado, la expansión regulada por la dirigencia local 
comportaba unos intereses muy particulares en los que se tendía a privilegiar la 
inclusión de terrenos para la futura expansión residencial de la ciudad, diferenciar las 
zonas de residencia de las clases alta y popular, y en cuanto a la realización de obras 
públicas, acaparar los privilegios de cada una de las concesiones, en las que los alcaldes 
se preocuparon por además, de aportar al desarrollo urbano, dejar una impronta 
perdurable de su paso por los entes administrativos. Bogotá, de acuerdo a la autora 
experimentó durante el transcurso de esa primera mitad del siglo XX, un proceso 
modernizador hecho “desde arriba”, en el que imperó una lógica específica y particular, 
propia de la clase dominante, excluyente, tendiente a privilegiar en cuanto a 
planificación de servicios públicos, superficies viales de mayor calidad, división barrial 
y mayor y mejor acceso de medios de transporte en las zonas del norte de la ciudad, 
dejando sin un desarrollo paralelo a la inmensa mayoría del espacio residencial que 
crecía por todo el costado occidental y sur-oriental de la ciudad, donde convivía el 
grueso de las clases populares. Sin embargo, y aunque la diferenciación de tipo social se 
haya acentuado, tampoco se deben desconocer los alcances por parte de la dirigencia, al 
propender por el desarrollo de un tipo de vivienda digna, funcional y más higiénica, la 
cual pudiera suplir de forma más efectiva los requerimientos básicos de la clase popular, 
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en cuanto a calidad de vida y comodidad, ya que era la mayoría de la población la que 
se necesitaba disciplinar en función de la lógica capitalista, del trabajo en la industria y 
en el campo de los servicios. 
 
¿Qué caracteriza los trabajos anteriormente citados? Independientemente de sus 
visiones particulares, en las que cada autor cree encontrar sus razones particulares que 
explicarían el inicio de la industrialización y modernización de la capital y del país, lo 
que se puede evidenciar es el lento desarrollo de un proceso de inserción del país y 
Bogotá en las corrientes del capitalismo moderno, acompañadas de una 
industrialización e intercambio incesante de mercancías y líneas de pensamiento 
tendientes a cuestionar el sentido del nuevo orden socio-económico. 
 
Cada uno de los autores ilustra ese proceso de cambio experimentado en la capital de 
acuerdo a unas dinámicas muy particulares: expansión del suelo urbano, migración 
creciente de habitantes, cambio radical de la arquitectura colonial por una de tipo 
funcionalista, consolidación de una red compleja de servicios públicos, diferenciación 
del uso del suelo, entre otros. Sin entrar a considerar, como se hace en los textos sobre 
qué tipo de hechos ilustran de manera más objetiva, el paso de la ciudad de aldea a 
metrópoli, prefiero destacar que el inicio de ese cambio se da por sentado después de 
terminadas las guerras de independencia e instaurado el régimen de gobierno 
republicano. Es decir, el comienzo del cambio en la ciudad y el país viene dado, por una 
necesidad de cambio experimentada en un sector de la clase dominante que, al romper 
con España pretendía abrir al entonces Nuevo Reino de Granada a las corrientes del 
comercio y pensamiento mundial. Ese deseo tan recurrente a lo largo del siglo XIX y 
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durante más de la mitad del siglo XX, de poder insertarse de manera tácita en el 
proyecto exportador e industrial a gran escala y modernizar la infraestructura vial, 
técnica, arquitectónica y el factor socio-cultural de la población para que se abriera a las 
nuevas tendencias, llevó a que la clase dominante a su modo y respecto de la época, 
mandara adelantar obras de infraestructura y de urbanismo tendientes a diferenciarse 
lentamente de la antigua fisonomía colonial, que aún prevalecía en la ciudad. 
 
La implementación de los servicios públicos que en forma precaria durante todo el siglo 
XIX y primeras tres décadas del siglo XX atendió la cobertura de la creciente población 
bogotana, cambio los empedrados, congestionó los angostos andenes y transformó las 
tradicionales calles. Los postes de la luz eléctrica, de la incipiente red telefónica, los 
canales del primitivo acueducto que por medio de tubos y canales abiertos surtía a 
algunas residencias, los rieles de los tranvías que cambiaron el modo de desplazarse en 
la ciudad y los canales abiertos en la mitad de las calles, los cuales oficiaban como 
cañerías o sistema de alcantarillado, rompían de forma radical con la tradicional 
división urbana colonial, carente de cualquier tipio de servicio  domiciliario. 
 
En el transcurso de 1910 a 1950, los servicios que antes eran prestados por el formato 
de concesión, por parte de empresas privadas, se  municipalizan para ahora ser 
regulados por la instancia gubernamental, la cual por medio de este apersonamiento 
cumplió la labor de democratizar el acceso de estos servicios a la mayoría de la 
población. En especial afianzando la línea de rieles de tranvía que acompañó el 
crecimiento de la ciudad en forma paralela hasta la década de 1940, tecnificando los 
acueductos que surtirían a la ciudad y emplazándolos en los sectores de Vitelma, San 
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Diego, Egipto y Chapinero, implementando el servicio de teléfono público en los 
principales centros de reunión de la población y expandiendo el servicio de energía 
eléctrica a cada uno de los nuevos sectores, no de una forma inmediata, sino muy 
gradual, incluso con varios años de retraso después de surgidos los barrios, pero al fin y 
al cabo logrando una cobertura masificada. De la misma manera este adelanto en los 
nuevos servicios regentados por la municipalidad rompía  a su vez, con el panorama 
tradicional de finales del siglo XIX y principios del XX, en que la precariedad y 
primitivismo de los servicios públicos sólo cubría a una parte pequeña de la población. 
 
 
En cuanto a la expansión urbana, factor que refleja a su vez la tendencia del aumento 
poblacional, cabe destacar el aspecto recurrente  y reiterado en la mayoría de textos 
sobre historia de Bogotá: el de que durante todo el siglo XIX, la ciudad mantuvo las 
mismas características que la configuraron durante todo el período colonial, arguyendo 
que elementos  como pilas de agua, casas de baja altura con balcones, calles 
empedradas, el gran número de iglesias existentes en la capital y las costumbres 
recatadas de los habitantes en un ambiente supremamente parroquial, dan fe del 
aislamiento y conservación del mundo cerrado típico del colonialismo español. Sin 
embargo, y aunque sea evidente que la ciudad mantuvo hasta entrado el siglo XX, 
características arquitectónicas propias de la época colonial, también fue objeto de 
cambios graduales, los cuales poco a poco fueron diferenciando el antiguo espacio 
urbano del nuevo que poco a poco iba surgiendo. La implementación de los servicios 
públicos, como ya se expresó fue un momento determinante en el cambio de la 
fisonomía urbana de Bogotá, primero por la intervención y transformación de las 
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tradicionales calles y aceras, segundo porque esta implementación, fue interiorizada por 
sus habitantes quienes de manera lenta y gradual aprendían y consideraban necesario 
convivir con las nuevas “comodidades”. 
 
 
Por otro lado, si se observa en forma detallada la evolución del factor población y 
ocupación del suelo, durante todo el siglo XIX y principios del XX, una inferencia que 
se puede abstraer es la de que la ciudad por el contrario experimentaba un crecimiento 
del sector urbano y un aumento de la masa poblacional moderado pero constante, así lo 
evidencia un año como 1783, en el que 18174 habitantes residían en una extensión de 
142.1 hectáreas, se llega a una masa poblacional de 40086 habitantes para 1843, 
distribuida en una extensión de 180.0179 hectáreas; es decir, en el lapso de 50 años 
Bogotá aumentó su número de ciudadanos en 120%, mientras su extensión del suelo 
creció en un 26,6%. El anterior aumento, si bien muestra un déficit de área urbana 
construida con respecto al número de nuevos habitantes, es también diciente de que la 
ciudad ya no era la misma. Otro año característico es 1890 en que, con una masa 
poblacional de 90157 habitantes se llega a una extensión total de 218,5 hectáreas. 
Nuevamente el déficit se repite, mientras el número de habitantes creció en 124%, la 
ciudad solo lo hizo en 21%. La anterior es pues la tendencia presentada durante el siglo 
XIX, mientras la masa poblacional ascendió cada 50 años en más del 100%, la masa 
urbana sólo aumentaba en una quinta parte, creando hacinamiento, el cual tuvo su punto 
más crítico durante 1890 en que, se llegó a agrupar un promedio de 421.6 habitantes por 
                                                 
179 Todos los datos sobre población y extensión de área son extraídos de: VARGAS LESMES, Julián y 
ZAMBRANO, Fabio. “Santa Fe y Bogotá…”. Pág. 19. 
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hectárea, doblando el índice de 1843 en que residían aproximadamente 222.7 habitantes 
por hectárea. En síntesis, una ciudad que crecía a un ritmo muy lento pero sostenido, se 
vio asaltada por una migración impresionante, lo que encendió las alarmas, en cuanto a 
emergencia sanitaria, ya que sin un adecuado sistema de acueducto y alcantarillado, se 
propagaba fácilmente cualquier tipo de epidemias. Sin embargo, no se puede decir sin 
más que con un cambio tan radical, como lo muestra el ascenso de la masa poblacional, 
la ciudad pudiera seguir siendo la misma de finales de la Colonia. 
 
Ahora, el cambio presentado durante el siglo XIX, radical en sus dimensiones con 
respecto al final de la época colonial, también se ve superado por los cambios de la 
masa urbana y del espacio entrado ya el siglo XX. Ejemplo característico de lo anterior 
es el año 1927 en que la ciudad llega a agrupar en su seno un conjunto de 224.127 
habitantes en una extensión de terreno de 1.172 hectáreas, es decir; la masa poblacional 
creció 148% y el área en un 436% con respecto a 37 años antes. El aumento es 
impresionante y da a entender que en la ciudad se desarrollaban cambios antes no 
vistos. Este índice aumentaría notablemente para 1938 en que, 330.312 es el número de 
habitantes y su área crecería a 2.500 hectáreas. La población creció un 47% y el área en 
113%, lo que evidencia una tendencia contraria presentada a lo largo del siglo XIX, en 
el siglo XX el área supera en crecimiento al número de habitantes, lo que permite aliviar 
el hacinamiento crónico vivido a finales del siglo anterior.  
 
El aspecto cultural, entendido como el tipo de mentalidad adquirido por la población en 
un tiempo o época determinada, por el contrario tiene mucho de similar al dominante 
durante el período colonial. El férreo control de la iglesia sobre todos los aspectos de la 
 209
vida cotidiana, el analfabetismo reinante en el 80% de la población colombiana, con la 
gran mayoría de ella residiendo en el campo, la distinción tajante, si ya no en castas por 
lo menos entre lo popular y la élite, recreaba los modos cerrados en que se reconocían 
los grupos sociales y en sí, el relativo aislamiento en que vivía la ciudad hacía que las 
corrientes de pensamiento, literarias, artísticas y científicas llegaran a Bogotá con 
notable atraso y de forma fragmentaria. Durante el siglo XIX, además de las 
tradicionales procesiones religiosas, tertulias de algunos sectores de la clase alta y de los 
espacios comerciales (plazas de mercado, chicherías); espacios en los cuales, la 
población se congregaba para departir y afianzar sus lazos familiares y religiosos, habría 
que destacar las corridas de toros tan aglutinantes a lo largo del siglo y los espectáculos 
de ciertos extranjeros quienes daban muestra de sus habilidades e ingenio al volar por 
medio de globos aerostáticos y caminar sobre lazos. 
 
El siglo XX vería la introducción de medios audiovisuales y de comunicación como el 
cine, la radio, el aumento de la prensa, la adopción de la moda europea por parte de la 
élite bogotana, y la creación de parques nacionales, fundados como una forma de honrar 
a los próceres y como espacios aireados e higiénicos en los cuales la población pudiera 
descansar y departir por fuera del ambiente enrarecido y solucionado de Bogotá. Sin 
embargo, hay que destacar que en el aspecto educativo el avance no es muy grande, ya 
que la intelectualidad presente en la clase alta, es la principal portadora y representante 
en el país, de las principales corrientes de pensamiento, científicas, artísticas y 
arquitectónicas, dejando por fuera al resto de la población, la cual como base de su 
educación escolar tenía el catecismo. Una importante excepción a lo antes expresado, es 
el afianzamiento presente en la clase obrera de todo el país y en especial la de Bogotá, 
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como grupo portador de las ideas características de las corrientes socialistas, 
anarquistas, liberales y comunistas que hacían carrera en todos los países 
industrializados, teniendo como medio principal de difusión, la prensa obrera, la cual 
durante el período 1909-1929 fue supremamente prolífica como lo demuestra Luz 
Ángela Núnez en su estudio, “El obrero ilustrado. Prensa obrera y popular en 
Colombia 1909-1929”, donde se destacan 24 publicaciones para el período, dedicadas a 
la clase obrera, entendido aquí, el grupo de los artesanos, campesinos, proletarios, 
empleados, el pueblo en general, e incluso, el grupo pequeño-burgués. 
 
Sin embargo, y por otro lado, hay que destacar que el mejoramiento de las condiciones 
de vida de la clase popular, fueron mínimas durante el transcurso de la primera mitad 
del siglo XX. Si bien es cierto, que las antiguas chozas o “ranchos”, tan característicos 
de la colonia, el siglo XIX y principios del siglo XX, fueron reemplazadas por viviendas 
de tipo funcional, las cuales albergaron al grueso de la población en los llamados barrios 
obreros-emergentes desde la década 1910-1920-, construidas con materiales industriales 
tales como ladrillo, tejas, vidrio, ornamentaciones de lámina, diferenciando espacios y 
creando entornos salubres, permitiendo la entrada de aire y sol, también hay que dar 
cuenta de la carencia absoluta de servicios públicos en los diseños de estas viviendas: 
las cañerías eran a cielo abierto, sin luz, las vías de acceso a estos lugares eran precarias, 
sin pavimentar, convertidas en lodazales en invierno y fuentes de polvo durante el 
verano, el servicio de transporte era irregular y una buena parte de los barrios 
emplazados por toda la franja occidental de la ciudad, al ser levantados en zonas de 
humedales y lagunas, se convertían en objeto de continuas inundaciones. 
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Una última serie de cambios importantes para destacar en la lenta modernización 
experimentada por Bogotá a lo largo de la primera mitad del siglo XX, se centra en la 
canalización de los ríos San Agustín y San Francisco, convirtiendo estos espacios en 
vías de tránsito peatonal y vehicular, de oriente a occidente, la modernización y 
expansión de cada uno de los servicios públicos que, como ya se expresó anteriormente 
lograron de forma gradual una cobertura social más amplia, el ingreso a la ciudad de los 
automotores-vehículos unifamiliares y buses- generó un cambio drástico en las rutinas 
de desplazamiento de los habitantes, quienes tuvieron que desplazarse ahora de forma 
exclusiva por las estrechas aceras, dejando el total de la calle para el paso vehicular, 
hábito que antes podían mantener compartiendo el espacio con los tranvías. 
 
La implementación de distintos planes urbanos, permitió la regulación del crecimiento 
de Bogotá, centrándose en la forma que debía adoptar la nueva malla vial, 
reglamentando la medida de las viviendas de acuerdo al tipo de calle en que estuvieran 
emplazadas y diferenciando los usos del suelo, que hasta la década de 1920 no tuvieron 
ningún tipo de jerarquización. Ahora, se quería optar por una relocalización de las 
unidades residenciales, sitios de trabajo, esparcimiento, centros comerciales y de 
servicio, conectado todo ello por una adecuada red de vías principales y secundarias, 
que asegurara el flujo continuo y deshacinara el centro de la ciudad. Estos intentos se 
vieron reflejados en los planes de Bogotá Futuro, 1919-1925; Plan de Reordenamiento 
Urbano de Karl Brunner, 1933-1950; el Plan Soto-Bateman, 1944, el Plan Piloto de Le 
Corbusier y Regulador de Wiener y Sert, 1953. 
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En conclusión, el desarrollo adquirido por Bogotá durante el transcurso del siglo XIX, si 
bien fue lento, fue también progresivo, cambiando con ello la fisonomía típica de centro 
parroquial que le fue característica en la Colonia. El siglo XX vería por su parte la 
transformación más radical de la ciudad, con el emplazamiento de nuevos barrios a todo 
lo largo de las franjas occidental y oriental de la ciudad, construcción de nuevas y 
anchas avenidas, creación de espacios verdes, cambio radical en la arquitectura y 
aumento desmesurado de la población que, para 1951 llegó a 715.250 habitantes, 
masificación de los servicios públicos y en fin, mayor acceso de la población al 
consumo material y cultural. Sin embargo, tal como expresa Carlos Uribe Celis, ¿se 
puede afirmar con total seguridad que Bogotá a lo largo de la primera mitad del siglo 
XX sea una ciudad moderna, en su significado literal? ¿Aunque la industria se haya 
implementado, se introdujeran electrodomésticos caseros, medios de transporte, 
construcción de modernas y mejores vías, realización de obras públicas, la clase alta 
fuera más ilustrada, y aunque la clase popular haya obtenido un mejoramiento notable 
en su calidad de vida, por medio del cambio del tipo de vivienda, el acceso a  la 
educación técnica y una ilustración más acentuada? La verdad, no. Los primeros 
cincuenta años del siglo XX son la muestra más fehaciente del tránsito hacia la 
modernidad acompañada del lastre tradicional. El paternalismo ejercido por la clase 
dominante y la iglesia al centrar su visión de mundo, de desarrollo y planes educativos 
en el dogma y valores católicos, fue el elemento retardatario, anulador de muchas 
iniciativas tomadas a lo largo de la media centuria que pretendían dotar a la ciudad y al 
país de un desarrollo más vanguardista, pero sin embargo, se avanzó en ciertos aspectos 
más que todo materiales, no tanto en el cultural, ya que lo característico del período fue 
la implementación de un sistema de pensamiento adoptado en especial por una 
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intelectualidad, aún muy alejada de la realidad material y social del resto de la ciudad y 
el país. La modernización como tal, quizá haya que buscarla adentrada ya la segunda 
mitad del siglo XX, aunque sin duda habrá elementos que evidenciarán el que, aún hoy 
no se vive en una ciudad totalmente moderna. 
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6. CONCLUSIÓN. 
 
Desde el punto de vista de la relación ciudad-movilidad, el servicio de tranvías 
insertado en Bogotá a finales del siglo XIX, tal como se evidenció a través del 
desarrollo de este trabajo, experimentó una expansión de tipo paralelo al crecimiento 
de la ciudad, durante tres decenios de administración municipal. Este incremento en la 
red vial sin embargo, no se estructuró como un simple apéndice incorporado en el 
casco urbano cambiante. 
 
El servicio de tranvías a tracción animal implantado en la ciudad a finales de 1884, con 
la finalidad principal de conectar por medio de la línea de riel, el centro urbano de 
Bogotá con el sector alejado de Chapinero, en el transcurso de 20 años, generó una 
tensión residencial en los sectores aledaños, donde surgieron los barrios Quesada y 
Sucre, sobre los costados occidental y oriental de la carrera 13. De la misma manera, 
este medio de transporte se convirtió en factor impulsor de la consolidación urbana del 
centro tradicional de Chapinero, ya que con la afluencia constante de visitantes y de 
personas que radicaron su vivienda en este lugar, se establecen centros educativos, 
instituciones gubernamentales y de servicios públicos, así como locales comerciales; 
de distribución de productos domésticos e importados; en definitiva, el desarrollo 
experimentado por Chapinero a finales del siglo XIX y principios del XX, si bien 
articulaba este antiguo sector satélite  al entorno urbano bogotano, también imponía un 
grado de independencia, el cual permitía a Chapinero ser autosuficiente con respecto al 
centro tradicional de Bogotá. Por otro lado, hay que destacar que este desarrollo 
urbano, además de ser impulsado por el servicio de tranvías, encontró un segundo 
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elemento fundamental en la incorporación del Ferrocarril del Norte que, para 1894 
conectaba la periferia occidental de Bogotá con el sector de Chapinero y el Puente del 
Común. El ferrocarril en mención, contaba con una estación en el costado occidental 
de Chapinero, por ende, a este punto el tren llegaba cuatro veces por día; dos al 
dirigirse en sentido sur-norte y viceversa, lo cual permitía tener un acceso de personas 
y mercancías provenientes del centro bogotano y de los pueblos apostados en el norte 
del altiplano cundiboyacense,-a medida que la red férrea se ampliaba-, en un tiempo 
mucho más reducido. 
 
Un segundo punto geográfico, en el que el sistema de tranvías y el Ferrocarril del 
Norte generaron una tensión urbanizadora y de cambio en el uso del suelo, ya que sus 
líneas cruzaban por allí, acaeció en el intermedio sector de San Diego, el cual desde 
finales del siglo XIX experimentó cambios tan notables como: la inauguración de 
parques (Centenario (1883) y La Independencia (1910), la fundación de la empresa de 
cerveza Bavaria (1889), la construcción de centros institucionales (Asilo de indigentes 
y locos, 1884, Panóptico, 1896) y el emplazamiento de barrios en su costado oriental 
(La Perseverancia (1912), los cuales marcaron la pauta para expandir el área urbana de 
la ciudad y compactar el desarrollo residencial aquí presentado, con los barrios 
erigidos en el norte. 
 
En los años finales del siglo XIX, se aprueban extensiones al resto de la zona urbana 
central de Bogotá. Como resultado de estas nuevas extensiones se pueden inferir dos 
aspectos principales. En primera instancia, el centro urbano capitalino que, hasta hace 
unos años no necesitaba de medios de movilización distintos al de “a pie”, con que sus 
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habitantes se desplazaban a cada uno de los puntos y periferias, se vio transformado 
por la implantación de tranvías, convirtiendo las calles de estricto uso peatonal, a 
tránsito vehicular, es decir, el desplazamiento en vehículos se imponía como necesario 
para frecuentar los distintos sitios del estrecho marco urbano bogotano. En segundo 
lugar, a diferencia de la línea inicial que se dirigía a Chapinero, las existentes en el 
centro urbano de la ciudad no oficiaron como factores de desarrollo residencial, pues 
transitaban en sitios urbanizados y consolidados. El papel jugado por los tranvías en 
estos sectores fue, el de intensificar el tránsito de personas y mercancías, además de 
transformar la superficie tradicional de las calles con la instalación de los rieles. 
 
Durante la segunda década y, después de ser municipalizada la compañía de tranvías, y 
de incorporar los primeros tranvías eléctricos, se realizan extensiones a los nuevos 
sectores surgidos en la periferia sur-oriental: San Francisco Javier y San Cristóbal, y a 
la periferia nor-oriental en el sector de La Porciúncula en que, con el transcurso de los 
años se generó un desarrollo residencial, de mayor envergadura en la periferia norte, 
donde se urbanizaría el costado norte de la calle 72, por donde pasaba la línea de riel. 
Así mismo, se extendió la línea por toda la carrera 13 que conectó el tranvía municipal 
con el tranvía de oriente. Esta extensión generó un desarrollo residencial por todo el 
costado occidental de la carrera 13; aledaño al Hospital de la Misericordia. Con estas 
nuevas extensiones cumplía el tranvía su papel de crecer paralelamente al área urbana 
de Bogotá. 
 
Para la década de 1920, en que se consolida la tracción eléctrica en la ciudad, si bien se 
realizan extensiones que acompañan el crecimiento urbano en la zona sur-oriental del 
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20 de Julio y en el sector de Luna Park en el sur-occidente, con lo cual se abre paso a 
futuras urbanizaciones en la parte sur de estos sectores, se descuida el acompañamiento 
a los barrios surgidos en la periferia nor-occidental de la ciudad en que, no se realizó 
durante el desarrollo del decenio, ningún tipo de expansión para suplir las necesidades 
de movilización de los habitantes, para acceder a los puntos centrales de forma 
constante al sector central de Chapinero y Bogotá.  
 
Para los años 1930, la actitud de la compañía municipal se transforma y se autorizan 
extensiones, a prácticamente todos los nuevos barrios aparecidos en las periferias nor-
occidental, centro-occidental, sur-occidental y sur-oriental, con excepción de algunos 
sectores que se encontraban considerablemente alejados, pero en lo fundamental, el 
servicio de tranvías se consolida en el 90% del área urbana bogotana, adaptándose a la 
particular estructura que adoptaba la ciudad, pero al mismo tiempo, poniendo en 
función suya los canales viales, los cuales transformó por medio de la implantación de 
la línea de riel y aérea. 
 
Para el decenio de 1940, último de operaciones del tranvía, este medio particular de 
movilización ya no acompaña el crecimiento continuo de Bogotá. Sigue operando en 
los lugares ya consolidados, más no en los nuevos barrios que, se alejaban 
gradualmente del área de influencia de la línea de riel. Para estos nuevos sectores, se 
emplea el bus trolley y a gasolina que la compañía adquirió a finales de la década. De 
forma paralela a la gradual sustitución de unidades de tranvías por buses, llevada a 
cabo en la compañía municipal, hay que destacar, que los sectores nuevos y los 
emplazamientos alejados eran cubiertos a su vez, por las empresas de transporte 
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privado, las cuales a diferencia de la estructura específica de los tranvías, podían 
solventar las necesidades de movilidad a los nuevos sectores en un menor tiempo. 
 
La tendencia recíproca evidenciada entre el servicio de tranvías y el espacio urbano 
bogotano, generó un tipo específico de ciudad, destacada reiteradamente por Ricardo 
Montezuma. De la ciudad de forma ovalada, pequeña y compacta existente hasta 
finales del siglo XIX, se pasa a una ciudad de tipo lineal, alargada, la cual se extendía 
por todo el borde de la cordillera oriental en sentido sur-norte. Es esta la ciudad 
generada por el tranvía y el Ferrocarril del Norte. 
 
Si bien es cierto que después de la década de 1920, estos medios de movilización y en 
especial el tranvía, ya no genera tensiones residenciales a nivel macro, ya que se 
expande donde el crecimiento urbano le dicta, no se puede desconocer la importancia 
de este medio de transporte, en la ciudad que se configuraba desde el decenio 
referenciado. Para el autor en mención, el tipo de configuración espacial generada por 
el tranvía tiene un marco temporal bien definido: 1884-1920; período clave ya que, 
como se apreció en el inicio de este trabajo, durante estos años la determinación 
espacial que permitió la inserción de un servicio de tranvías en la ciudad fue, 
tácitamente respondida por una determinación del medio de movilidad sobre el entorno 
en que operaba. Sin embargo, ¿cuál sería entonces el papel del tranvía después de 
terminado el decenio de 1910, hasta el año de su clausura?, ¿qué tipo de ciudad se 
estaba formando y qué medio de movilización influía en ella? 
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Los autobuses hacen su entrada masiva a Bogotá durante la década de 1930 y, operan 
en un espacio geográfico, cuya expansión estructura ya no una ciudad lineal, propia del 
tranvía sino, un entorno urbano en forma de arco, el cual extiende sus extremos hacia 
la periferia nor-occidental y nor-oriental. Los asentamientos son dispersos, surgen en 
forma desordenada y las vías de acceso son precarias; siendo estas características las 
que permiten la operación de autobuses, como medios que, por su configuración 
técnica y flexibilidad pueden acompañar la red urbana atomizada y generar a su vez un 
desarrollo residencial, el cual estructure el “relleno” de las zonas intermedias 
existentes, entre cada uno de los sectores dispersos. 
 
Pero, esta ciudad atomizada no opera en función exclusiva del autobús, los tranvías de 
la misma manera acompañan este tipo de crecimiento urbano; traspasan sus 
limitaciones técnicas, ya no son el medio de desplazamiento propio para calles 
principales, lineales y estrechas. Desde la década de 1930, se extiende por la ciudad 
dispersa, estructura sus tramos de red en diagonales y “zig-zag”, acomodándose a la 
particular división residencial e incluso, consolidando su presencia frente a la 
operación de las empresas privadas. 
 
Como se aprecia, la época del tranvía no se limita exclusivamente al marco temporal 
expuesto por Montezuma. Este medio de transporte, como cualquier otro elemento que 
se incorpore al entorno urbano, es objeto de un proceso en continuo desarrollo; en el 
cual se generan cambios y se coexiste con elementos nuevos, que entran a complejizar 
la dinámica espacial; para el caso tranvías y buses (sin mencionar el papel ejercido por 
el automóvil que no se tiene en cuenta aquí), por lo que no hay que desconocer la 
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manera en que este medio de movilización interactuó con el espacio urbano y con otros 
elementos dentro de este espacio, durante toda su existencia, aunque su influencia ya 
no sea tan vital y determinante. 
 
Después de lo anteriormente expuesto, en que se destaca la forma de operar de un 
servicio de tranvías, el tipo de tensiones residenciales que genera y la manera en que se 
entremezcla con un posterior medio de movilización, vale la pena poner de precedente, 
que la intención de este trabajo es ser un aporte, un punto de partida, que sirva para 
rastrear el consiguiente proceso de coexistencia, entre la Empresa Distrital de 
Transporte Urbano y las empresas privadas de buses, la desaparición de la primera, el 
dominio absoluto de las segundas y, terminar con un nuevo proceso de coexistencia 
entre empresas privadas y el reciente sistema masivo de transporte integrado llamado, 
“Transmilenio”; el cual tiene un carácter mixto- privado y público-. Destacar las 
formas de operación y la relación íntima generada entre, estos medios de movilización 
y ciudad durante las décadas posteriores a la desaparición del tranvía, es una tarea que 
se impone para comprender, cómo se ha configurado nuestro sistema actual de 
transporte, a partir de qué características antiguas y nuevas se ha constituido. 
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